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RESUM 
 
 
 La ciutat de Barcelona ha vingut experimentant des de fa dècades, sobretot a 
partir de les Olimpíades del 1992, una renovació en el seu teixit urbà en relació amb la 
transformació econòmica post-industrial. Actualment, dins d’aquests teixits sotmesos a 
transformació i modernització en destaca l’àrea ferroviària de Sant Andreu - La Sagrera, 
amb la construcció d’una nova estació d’Alta Velocitat que unirà l’eix Madrid-
Barcelona-Frontera Francesa.  
 
 La nova estació de la Sagrera, en la qual confluiran la xarxa de metro, la de 
rodalies i el tren d’Alta Velocitat, constitueix una peça bàsica per consolidar una de les 
grans transformacions de Barcelona: la recuperació urbana del sòl ferroviari i industrial, 
amb la construcció d’un gran parc lineal que s’encarregarà d’unir els barris 
històricament separats per la muralla ferroviària.  
 
 És per tant objectiu principal de la present tesina l’anàlisi dels diferents plans i 
projectes que conformen el projecte urbà Sant Andreu – La Sagrera, que avarca un total 
de 164 hectàrees de superfície entre el carrer d’Espronceda i el Nus de la Trinitat i 
contempla la creació de nous equipaments, habitatges, hotels i oficines, comerços i un 
gran parc central.  
 
 La tesina comença descrivint l’estat actual de tot el sector ferroviari i, en 
concret, el dels barris de La Sagrera i La Verneda – La Pau, que constituiran l’àmbit 
d’estudi escollit en el present treball. Posteriorment, s’analitzarà la solució prevista pel 
projecte urbà Sant Andreu – La Sagrera a l’àmbit d’estudi, fent especial menció als 
elements de connexió urbanística entre barris. Finalment, es farà una valoració global 
del projecte i s’oferiran alternatives o propostes que ajudin a millorar la connexió 
urbanística entre els barris de La Sagrera i La Verneda – La Pau.       
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RESUMEN 
 
 
 La ciudad de Barcelona ha venido experimentando desde hace una décadas, 
sobre todo a partir de las Olimpiadas del año 1992, una renovación de su tejido urbano 
en relación a la transformación económica post-industrial. Actualmente, de entre estos 
tejidos sometidos a transformación y modernización destaca el área ferroviaria de Sant 
Andreu – La Sagrera, con la construcción de una nueva estación de Alta Velocidad que 
unirá el eje Madrid-Barcelona-Frontera Francesa.    
 
 La nueva estación de La Sagrera, en la que confluirán la red de metro, la de 
cercanías i el tren de Alta Velocidad, constituye una pieza básica para consolidar una de 
las grandes transformaciones de Barcelona: la recuperación urbana del suelo ferroviario 
e industrial, con la construcción de un gran parque que se encargará de unir barrios 
históricamente separados por la muralla ferroviaria.  
    
 Es, por tanto, objetivo principal de la presente el análisis de los diferentes planes 
y proyectos que forman el proyecto urbano Sant Andreu – La Sagrera, que abarca un 
total de 164 hectáreas de superficie entre la calle Espronceda y el Nus de la Trinitat y 
contempla la creación de nuevos equipamientos, viviendas, hoteles i oficinas, comercios 
i un gran parque central.    
 
 La tesina empieza con la descripción del estado actual de todo el sector 
ferroviario i, más concretamente, el de los barrios de La Sagrera y La Verneda – La Pau, 
que constituirán el ámbito de estudio escogido para el trabajo. Posteriormente, se 
analizará la solución prevista por el proyecto urbano Sant Andreu – La Sagrera, 
poniendo especial énfasis al estudio de los elementos de conexión urbanística entre 
barrios. Finalmente, se realizará una valoración global del proyecto y se ofrecerán 
alternativas o propuestas que ayuden a mejorar la conexión urbanística entre los barrios 
de La Sagrera y La Verneda – La Pau.     
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ABSTRACT 
 
 
 Barcelona has been changing its urban zones and renewing the usage given to its 
industrial areas since the last decades. This process was reinforced during the 92’s 
Olympics and has leaded the town the town to a renaissance of its own economy. 
Nowadays, the modernization of La Sagrera – La Pau railway sector started by the new 
high speed trains station that is going to link Madrid with Barcelona till the French 
border. 
 
 This new station will be the meeting point of the Subway service, the regional 
railways and the HST. So it is a key factor to consolidate the town’s big transformation 
in the new century that has just started. We are referring to the urban recuperation of the 
old railway and industrial soil lasted with the build of a large park that will connect 
neighborhoods that have historically been separated by the wall rail.   
  
The main objective of this work is to analyze the different plans and projects 
within the Sant Andreu - La Sagrera urban project, that spreads in a 100 ha field which 
goes from Espronceda Street to the Trinity knot, including equipments, hotels, office 
buildings, houses and a large central park.  
  
The thesis begins explaining the current state of all the affected zones and, more 
specifically, the neighborhoods of La Sagrera and La Verneda - La Pau which constitute 
the area of study chosen for the work. Secondly, we will analyze the solution envisaged 
by the project, emphasizing the study of the urban connection elements between 
neighborhoods. Finally, we discuss about the urban proposals made by the project and 
offer alternatives or new proposals to help improving the urban connection elements 
between La Sagrera and La Verneda – La Pau neighborhoods.  
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1. INTRODUCCIÓ, OBJECTIUS I METODOLOGIA 
 
 
1.1. INTRODUCCIÓ 
 
Des de fa unes dècades, la ciutat de Barcelona renova el seu teixit urbà en 
relació amb la transformació econòmica i territorial post-industrial i, d’entre les zones 
sotmeses a renovació i modernització, en destaca l’àrea ferroviària de Sant Andreu – La 
Sagrera, que s’estén des del carrer d’Espronceda fins al Nus de la Trinitat.   
 
Aquest sector està marcat, des de mitjans del Segle XIX, per la presència del 
ferrocarril que ha caracteritzat longitudinalment l’àrea, expressant el seu paper de canal 
d’accés al centre de la ciutat al mateix temps que dificulta la comunicació entre els 
barris situats a banda i banda del mateix. Aquesta àrea de límits imprecisos constitueix 
un dels pocs sectors de la ciutat de Barcelona, sinó l’únic, on les opcions de futur encara 
restaven obertes fins fa pocs anys.  
 
L’arribada de l’Alta Velocitat a la ciutat i l’emplaçament en aquest sector de la 
nova estació de la Sagrera, han permès que les administracions públiques, en especial la 
municipal i autonòmica, facin us esforç per tal de convertir aquesta zona degradada i 
oblidada de la ciutat en punt de nova centralitat mitjançant un gran projecte de 
remodelació. La reconversió de l’àmbit de Sant Andreu- La Sagrera és un dels grans 
projectes de Barcelona i probablement el de més envergadura en els propers anys.  
 
Aquesta nova centralitat de La Sagrera ve impulsada per projectes arquitectònics 
singulars i una planificació per dotar de vivendes, oficines, hotels i d’altres equipaments 
al sector, juntament amb la creació de nous espais públics que uniran un ampli context 
urbà fins ara desconnectat e infradotat de serveis. Les obres de cobriment de les 
infraestructures ferroviàries permetran la creació d’un gran parc lineal que esdevindrà el 
nexe d’unió entre els teixits urbans dels barris situats a cada costat del ferrocarril.  
 
En l’actualitat, aquesta àrea es troba immersa en un estat permanent d’obres que 
sembla no arribar mai a la seva fi degut, entre d’altres motius, a la forta crisi econòmica 
que travessa el país.   
 
 
1.2. OBJECTIUS 
 
La present tesina, desenvolupada entorn al projecte urbà Sant Andreu – La 
Sagrera, es planteja els següents objectius bàsics: 
 
 En primer lloc, descriure l’estat actual de l’àrea ferroviària de Sant Andreu – La 
Sagrera posant especial èmfasi als processos e intervencions que afecten a la 
connectivitat del sector. 
 
 En segon lloc, localitzar i descriure, de forma detallada, l’estat actual de l’àmbit 
d’estudi escollit, que coincideix amb l’àmbit de frontera entre els barris de La 
Sagrera i La Verneda – La Pau. 
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 En tercer lloc, analitzar els aspectes principals del projecte urbà Sant Andreu – 
La Sagrera i estudiar, amb profunditat, els diferents plans i projectes que 
conformen la solució prevista a l’àmbit d’estudi, fent especial menció als 
elements de connexió entre els barris de La Sagrera i La Verneda – La Pau.    
 
 En quart i últim lloc, proposar alternatives que millorin la solució prevista pel 
projecte urbà Sant Andreu – La Sagrera a l’àmbit d’estudi definit i extreure 
conclusions de les anàlisis desenvolupades al llarg de la recerca. 
 
A part de tot això i de forma introductòria, es dedicaran alguns apartats als 
antecedents històrics i urbanístics de l’àrea ferroviària en qüestió i s’explicarà l’evolució 
que ha patit el planejament en aquest sector. 
 
 
1.3. METODOLOGIA 
 
El mètode que s’ha desenvolupat en la present tesina és el de l’anàlisi basat en la 
documentació urbanística. Les característiques bàsiques, se centren en la capacitat de fer 
els zooms i canvis d’escala necessaris per tal d’aprofundir en el coneixement dels 
elements de connexió previstos pel projecte urbanístic dins d’un àmbit d’estudi concret. 
 
Per començar, es dóna una visió general tant de l’estat actual de l’àrea 
ferroviària com de la transformació urbanística prevista pel projecte urbà de Sant 
Andreu – La Sagrera en aquest sector. Així es referencien, de forma molt genèrica, les 
dades principals de l’actuació, els usos del sòl que defensa el projecte i els aspectes 
relacionats amb la connectivitat del sector a través dels eixos viaris previstos. 
 
A continuació, s’escull un àmbit i se centra l’interès per a desenvolupar l’estudi 
dels elements de connexió entre barris. Evidentment, l’interès està relacionat amb de les 
condicions de contorn del mateix. En aquest sentit, l’àmbit d’estudi escollit se situa al 
voltant de la frontera existent entre els barris de Sant Andreu i La Verneda – La Pau. 
 
Un cop definit l’àmbit l’estudi, es descriu detalladament l’estat actual del mateix 
i, a continuació, s’analitza la solució prevista en aquest sector per els diferents plans i 
projectes que conformen el projecte urbanístic de Sant Andreu – La Sagrera, fent 
especial menció als elements de connexió entre barris. 
 
Per últim, després d’analitzar els aspectes més importants del projecte de 
remodelació previst dins l’àmbit d’estudi, es farà una valoració global del mateix en 
forma de conclusió i es formularan algunes propostes de millora.  
 
Aquesta metodologia empleada contempla una part estàtica d’anàlisi de plans i 
projectes però també una part dinàmica basada en l’entrevista a experts del sector. Els 
principals proveïdors de les fonts que han fet possible la primera part de l’estudi, on 
també s’inclou la recerca d’informació bàsica, estadística i cartogràfica, han estat: l’àrea 
d’Urbanisme de l’Ajuntament de Barcelona, l’Ajuntament del Districte de Sant Andreu, 
l’Ajuntament del Districte de Sant Marti, l’Institut Cartogràfic de Catalunya (ICC), la 
Societat Barcelona Sagrera Alta Velocitat i el Departament d’Urbanisme de la UPC 
entre d’altres. D’altra banda, el mètode dinàmic empleat ha servit per a confirmar, en 
primera instància, la validesa dels objectius formulats i, en segon lloc, els resultats 
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obtinguts tot avaluant i contrastant la seva robustesa. D’entre les persones entrevistades 
en destaca la figura de l’arquitecte i fotògraf Xavier Basiana, gran expert de l’àmbit 
d’estudi i persona que va impulsar, des de fa ja més de dues dècades, l’estudi de la 
transformació urbanística de la zona ferroviària de La Sagrera. En aquest sentit, també 
agrair a les Associacions de veïns dels barris implicats la seva participació activa en 
l’anàlisi del projecte urbà, que ha permès l’anàlisi del mateix atenent a diversos punts de 
vista.  
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2. EVOLUCIÓ DEL SECTOR FERROVIARI SANT ANDREU - SAGRERA 
 
 
2.1. ANTECEDENTS  
 
2.1.1. Antecedents històrics i urbanístics 
 
La localització del sector ferroviari de La Sagrera està íntimament relacionat 
amb la configuració física i el relleu del quadrant nord de la ciutat de Barcelona. 
L’emplaçament al costat del Besòs i el compliment de funció d’entrada des de França, 
ha esdevingut un corredor d’infraestructures que ha condicionat de forma notable 
l’estructura dels teixits urbans.  
 
Els primers aixecaments topogràfics i descripcions del Pla de Barcelona (1855) 
mostren el Rec Comtal que, al costat del camí de França, establien la traça del 
desenvolupament suburbà de Sant Andreu. Resulten molt significatius els documents 
deixats per Ildefons Cerdà en el quals apareix la traça ferroviària que funcionava des de 
pocs anys abans, amb el nucli del Clot en consolidació a partir de l’encreuament de 
camins i reforçat per l’estació de mercaderies avui ja desapareguda. 
 
A principis del Segle XX,  el Pla Jaussely i les posteriors elaboracions de Romeu 
i Porcel promouen la necessitat de connectar la part de l’eixample dissenyada al Pla 
Cerdà amb els nous municipis agregats, que també havien anat desenvolupant-se en 
paral·lel. Les ordenacions que en resulten com a conseqüència del Pla d’Enllaços 
plantegen, per primer cop, creixements específics per a Sant Andreu i involucren els 
terrenys industrials veïns. Malgrat ser realitzat només parcialment, aquest Pla ha inspirat 
l’urbanisme barceloní des de llavors.   
 
El Pla Comarcal del 1953 consolidaria la força del ferrocarril dibuixant un 
territori industrial al voltant de la infraestructura ferroviària. En aquest sentit, tot el 
ferrocarril anava acompanyat d’instal·lacions complementàries que comportaven un 
gran consum de sòl, com l’estació del Clot (ara parc), l’estació de mercaderies de La 
Sagrera (avui obsoleta), i els tallers de Sant Andreu, actualment en funcionament però 
immersos dins l’àmbit d’actuació de les obres de remodelació de la zona. 
 
L’aprovació del PGM de l’any 1976 va consolidar les preexistències urbanes 
principals de l’entorn ferroviari de Sant Andreu – La Sagrera, tant pel que fa als usos 
com els teixits urbans. Aquest document plantejava la transformació d’algunes grans 
peces en equipaments de gran dimensió a Sant Andreu però mantenia les activitats 
industrials a cada costat del ferrocarril. 
 
Al desembre del 1996 es va aprovar definitivament la modificació del PGM de 
Sant Andreu – Sagrera, el qual preveu una gran reserva per a un parc lineal central 
conseqüència de la cobertura del traçat ferroviari. Aquesta modificació del PGM també 
defensava la transformació de les reserves viàries arterials en vies urbanes i la 
incorporació de nous usos per a la remodelació del sector. 
 
Les actuacions descrites anteriorment van anar consolidant la configuració de 
tota l’àrea de La Sagrera i el seu entorn, amb el ferrocarril i els seus equipaments 
complementaris com a element principal i frontera històrica del territori urbà. La 
 
 
5
fotografia que s’adjunta a continuació mostra una vista aèria de l’estat del sector 
ferroviari a principis de l’any 2006, just abans de l’inici de les obres de remodelació del 
sector.    
 
 
     
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 2-1. Vista aèria del sector ferroviari Sant Andreu – La Sagrera i entorn, a l’any 2006. 
(Font: www.barcelonasagrera.com) 
 
2.1.2. El ferrocarril com a frontera històrica del territori urbà 
 
El sector ferroviari Sant Andreu – La Sagrera està situat al districte de Sant 
Andreu (districte 9) i constitueix una barrera física i política entre alguns dels barris que 
pertanyen al mateix districte. A més, la zona ferroviària també coincideix amb la 
frontera entre els districtes de Sant Andreu i Sant Martí (districte 10), connectats 
històricament mitjançant estructures elevades com el pont del Treball o el de Bac de 
Roda. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 2-2.  Localització del sector ferroviari sobre el mapa de barris de Barcelona. 
(Font: Elaboració pròpia a partir del mapa de barris ) 
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Com s’observa al mapa anterior, la traça del ferrocarril separa els barris de Sant 
Andreu i el Bon Pastor, pertanyents al districte de Sant Andreu i, d’altra banda, aquest 
sector també coincideix amb la frontera entre els barris de La Sagrera (districte 9) i els 
de Sant Martí i La Verneda-La Pau (districte 10).  
 
Aquest important element de discontinuïtat del territori ha provocat que els 
teixits urbans d’ambdós costats del ferrocarril siguin completament diferents, llevat de 
contactes puntuals que no han acabat de d’interrelacionar les xarxes urbanes 
confrontants.  
 
 A grans trets, el costat muntanya del sector es caracteritza per els usos 
residencials com a dominants, amb edificacions de poca alçada i amb una estructura 
d’eixos viaris poc clara. Com a traces generatrius, només existeix el traçat del carrer del 
Clot i Gran de Sant Andreu, que conformen una xarxa irregular formada a partir d’un 
creixement suburbà amb una ortogonalitat poc definida. Un gran nombre de les plantes 
baixes de les edificacions residencials estan destinades a activitats com ara bars, 
comerços, tallers o serveis a la residència, sense massa variació entre elles.  
 
 Pel costat mar la tipologia canvia. En aquesta zona, a banda de les peces 
industrials properes al triangle ferroviari, l’ús preferent també és el residencial però 
localitzat en una tipologia de blocs més característica dels polígons de desenvolupament 
de llevant, a partir del Pla Comarcal del 1953. En aquesta banda dominen dues 
directrius principals, per un costat la xarxa de l’Eixample i més septentrional, a Sant 
Andreu, el carrer de Ciutat d’Assumpció, ortogonal a la línia de màxim pendent del 
sector industrial. La majoria de les plantes baixes d’aquestes edificacions no estan 
destinades a cap activitat i, en cas afirmatiu, corresponen a activitats lligades d’alguna 
manera amb la residència. Com a primera idea, es podria pensar en aprofitar la 
remodelació urbana que proposa el projecte urbanístic de Sant Andreu – La Sagrera per 
potenciar la creació d’activitats alternatives que ajudin a reequilibrar aquestes àrees 
urbanes en el conjunt de la ciutat.  
 
El sistema de connexions per sobre del ferrocarril entre tots dos costats ha anat 
patint canvis al llarg de la història, alternant elements més antics amb d’altres de més 
recents. Entre els primers estarien el pont d’Espronceda i el pont de Guipúscoa, aquest 
últim enderrocat fa quasi dues dècades. També hi destaquen el pont del Treball, que 
connecta els barris de La Sagrera i Sant Martí, el pont de Sant Adrià, que comunica els 
barris de Sant Andreu i Bon Pastor i, per últim, el pont de Santa Coloma. 
 
A més de les infraestructures de connexió descrites, en els últims anys han anat 
apareixent altres nexes de comunicació entre banda i banda del ferrocarril que han 
permès reduir la distància entre connexions successives de 1,5 km a quasi bé la meitat. 
El pont de Bac de Roda, el pont Riera d’Horta, el pont del carrer de Palomar i les 
passarel·les peatonals de Sant Andreu i del carrer Josep Soldevila són exemples 
d’actuacions més recents que han constituït nous nexes d’unió entre barris separats pel 
sector ferroviari. A la fotografia aèria que es mostra a la pàgina següent s’indiquen les 
infraestructures principals que connectaven ambdós costats del ferrocarril l’any 2007, 
un any més tard de l’inici de les obres en qüestió. Cal destacar que en aquest moment de 
les obres s’estava procedint al desmuntatge de les naus de l’antiga estació de 
mercaderies i les infraestructures de connexió encara es mantenien intactes. 
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Figura 2-3. Connexions a banda i banda de l’entorn ferroviari dins l’àmbit d’estudi, a l’any 
2007. (Font: Elaboració pròpia a partir de l’ortofoto del sector) 
 
 
Actualment, degut a les diferents necessitats de les obres de remodelació del 
sector, algunes d’aquestes connexions es troben en constant estat de canvi i d’altres han 
desaparegut de forma permanent. L’apartat següent té com a principal objectiu la 
descripció de l’estat actual de l’àmbit d’estudi i la valoració del mateix, fent especial 
menció a l’estat de la connectivitat entre barris. 
 
Tanmateix, abans de passar a l’anàlisi de l’estat actual del sector, és important 
comentar que les connexions existents han constituït un sistema d’eixos que ha permès 
històricament la interrelació entre barris mitjançant el tràfic rodat però, en cap cas, ha 
incitat a una relació directe entre les persones a través de trames urbanes definides. Amb 
el nou projecte de remodelació del sector es pretén, mitjançant una gran plataforma que 
cobrirà les infraestructures ferroviàries, un relligat de carrers interromputs pel ferrocarril 
i un reforç de la transversalitat del sector. En definitiva, la solució escollida pretén unir 
barris històricament separats per la presència de les infraestructures ferroviàries.  
 
 
2.2. ESTAT ACTUAL DEL SECTOR FERROVIARI  
 
2.2.1. Línies generals d’actuació 
 
Des de principis de l’any 2007, l’àmbit d’estudi està immers en un estat 
permanent d’obres. En aquest sentit, les necessitats de les actuacions al sector han posat 
de manifest les dificultats de coexistència de les obres amb la vida al seu entorn, 
modificant la pròpia trama urbana existent i creant un escenari en constant canvi que ha 
reduït la connectivitat entre els barris confrontants.        
 
 A grans trets, el sector ferroviari està sotmès a quatre grans actuacions, tres de 
les quals se situen a l’àmbit de La Sagrera i l’altre al de Sant Andreu. Dins La Sagrera, 
hi destaquen les actuacions de desviament ferroviari de les línies Vilafranca-Granollers i 
Vilanova-Mataró per permetre la continuïtat de l’Alta Velocitat mentre s’executa 
l’estació, i les actuacions pròpies de l’estructura de la nova estació i els accessos a la 
mateixa. La figura 4 mostra una fotografia aèria de l’àmbit d’estudi que pertany a La 
Sagrera on es pot observar el desviament ferroviari executat amb l’objectiu d’alliberar 
l’espai necessari per a la construcció de la futura estació. L’actual traçat de les vies de 
ferrocarril ocupen el lloc que antigament estava destinat a l’antiga estació de 
mercaderies, que es va enderrocar durant l’any 2007.     
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Figura 2-4. Fotografia aèria de l’estat del desviament ferroviari a l’any 2011. 
(Font: www.barcelonasagrera.com) 
 
D’altra banda, al sector de Sant Andreu, es localitzen les actuacions pròpies de la 
construcció de la plataforma i cobertures entre la Rambla de l’Onze de setembre i el 
Pont de Santa Coloma. Aquestes intervencions tenen previst la cobertura del passadís 
ferroviari, l’execució dels túnels per a vehicles d’accés a l’estació i la renovació total de 
l’estació de rodalies de Sant Andreu Comtal. La figura que s’adjunta a continuació 
mostra els treballs de cobertura que s’estan executant a l’àmbit del sector ferroviari 
emplaçat al barri de Sant Andreu.  
 
 
 
Figura 2-5. Fotografia aèria dels treballs de cobertura a l’entorn de l’estació de Sant Andreu 
Comtal, a l’any 2012. (Font: www.barcelonasagrera.com) 
 
 
2.2.2. Intervencions i processos que afecten la connectivitat del sector 
 
Per a poder dur a terme les grans actuacions descrites anteriorment s’han hagut 
de realitzar una sèrie d’intervencions puntuals sobre les infraestructures que connecten 
ambdós costats del ferrocarril i que han afectat de forma important la connectivitat entre 
barris. D’entre aquestes intervencions en destaquen els desmuntatges dels ponts Riera 
d’Horta i de Santa Coloma i els desviaments del ponts de Sant Adrià i del Treball 
Digne. Els apartats següents analitzen aquests diferents processos de canvi de forma 
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cronològica, per poder fer-se una idea de l’evolució de les obres del sector en el últims 
anys.  
 
2.2.2.1 Desmuntatge del pont Riera d’Horta 
 
El 29 de gener de l’any 2009 el pont Riera d’Hora es va tallar al trànsit i les 
obres de desmuntatge es van culminar el 15 de febrer del mateix any a la nit amb la 
retirada de les bigues del tauler del pont. El desmuntatge del pont Riera d’Horta era 
necessari per a la construcció de les pantalles i part de la cimentació de la futura estació 
de La Sagrera, forçant la desaparició del mateix. Fins la data citada, aquest pont 
constituïa un nexe d’unió entre els districtes de Sant Andreu i Sant Martí, permitent 
l’enllaç entre els carrers de Riera d’Horta (Sant Andreu) i la Ronda de Sant Martí (Sant 
Martí). A més, aquesta infraestructura establia una certa continuïtat entre la Rambla de 
Fabra i Puig i la Rambla de Prim, que constitueixen una de les directrius principals 
perpendiculars al mar del sector. 
 
Aquest tall ha afectat la mobilitat de vehicles i veïns per creuar les vies 
ferroviàries i s'han hagut de crear alternatives de pas. Una d'aquestes alternatives és la 
passarel·la per a vianants que uneix el carrer de Josep Soldevila amb la zona 
d'aparcament adaptada pels veïns al Triangle Ferroviari. Aquesta passarel·la, però, no 
acaba d'agradar als veïns i el districte de Sant Andreu demana més opcions per creuar 
les vies. El desmuntatge del pont també afecta la línia 36 d'autobús, amb el tancament 
de dues parades i l'obertura de set més de manera provisional als carrers que formen el 
recorregut alternatiu. La següent imatge de l’actual recorregut de la línia 36 d’autobusos 
de Barcelona pretén mostrar, de forma evident, les conseqüències en quan a l’afecció a 
la mobilitat de vehicles i vianants degudes al tall del Pont Riera d’Horta.  
       
 
    
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 2-6. Actual recorregut de la línia 36 d’autobusos de Barcelona. 
(Font: elaboració pròpia a partir de www.tmb.cat) 
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2.2.2.2 Desviament del pont de Sant Adrià 
 
El desmuntatge del pont de Sant Adrià és necessari donat que el tren d'alta 
velocitat requereix més gàlib que l’ample convencional existent i l’actual pont no 
compta amb l’alçada mínima necessària (7 metres). A més, el desviament de vehicles i 
serveis és imprescindible per construir part de la llosa de cobertura definitiva que 
substituirà el pont actual. Aquest desviament de vehicles, tal i com es mostra a la figura 
7, es va realitzar mitjançant la construcció d’un pont provisional al costat de l’original 
que va permetre la demolició de l’antic pont de Sant Adrià.   
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 2-7. Vista aèria de l’estat de la construcció del pont provisional al costat de l’antic pont de 
San Adrià, al febrer de l’any 2010. (Font: www.barcelonasagrera.com) 
 
 
L'Adif va iniciar les obres de construcció del pont provisional de Sant Adrià el 
12 de juliol de 2009 i a partir del 17 de maig de 2010 es va restablir el trànsit de 
vehicles i vianants per aquesta nova infraestructura. A la figura 5 d’aquest treball es pot 
observar una vista aèria del nou pont de Sant Adrià amb el trànsit restablert i amb les 
obres d’enderroc de l’antic pont finalitzades.  
  
Com és lògic, aquest desviament ha comportat diferents afectacions al trànsit, 
durant el procés de les obres i un cop finalitzades, mitjançant talls o canvis de sentit 
d’alguns carrers per tal de crear un teixit viari coherent a les noves circumstàncies. 
 
D’altra banda, la figura 7 també evidencia els treballs de desmuntatge de la 
passarel·la de vianants de 61,7 metres de longitud que hi havia instal·lada a l’estació de 
Sant Andreu Comtal i que donava accés a les vies i permetia alhora creuar-les en aquest 
punt. Com s’observa a la imatge, s’ha mantingut l’extrem de la passarel·la que toca a 
l’estació per accedir a les dues úniques andanes que queden actualment. En aquest 
context, si es vol creuar la zona de vies en aquest punt s’ha de fer mitjançant l’actual 
pont de San Adrià, que constitueix el punt de connexió entre barris més pròxim.    
 
 
2.2.2.3 Desmuntatge del pont de Santa Coloma 
 
El pont del passeig de Santa Coloma està construït sobre dos estructures ben 
diferenciades. La del costat del Nus de la Trinitat és relativament moderna i té suficient 
gàlib per a permetre el pas del tren d'alta velocitat però l'estructura del costat dels tallers 
ferroviaris és més antiga i no té l'altura que necessita la infraestructura de l'AVE. Així 
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doncs, les operacions en aquest sector consisteixen, tal i com passava en el cas anterior 
del pont de Sant Adrià, en el desmuntatge de l'estructura més antiga del pont per 
problemes de gàlibs mínims exigits. Concretament, la intervenció consisteix en la 
demolició de dos dels quatre carrils que conformen el pont del passeig de Santa 
Coloma.  
 
 
Figura 2-8. Vista aèria del pont del passeig de Santa Coloma al juny del 2009 (esquerra) i del 
mateix pont després de la intervenció de reducció de carrils, al febrer de 2010 (dreta). 
 (Font: elaboració pròpia a partir de www.barcelonasagrera.com) 
 
 
El diumenge 18 d'octubre de l’any 2009, Adif va iniciar els treballs previs al 
desmuntatge de part del pont del passeig de Santa Coloma. Aquesta reducció a la meitat 
dels carrils de circulació d’aquest pas estratègic afecta la mobilitat de vehicles i vianants 
dels barris del Baró de Viver, Trinitat Vella i Sant Andreu. En especial a les hores punta 
del matí i de la tarda, quan es formen cues al pont en tots dos sentits i als seus accessos. 
A més, la intenció del pla del gestor d’infraestructures Adif, és mantenir aquesta 
situació durant el temps que puguin durar les obres de remodelació del sector. 
 
 
2.2.2.4 Desviament del pont del Treball Digne 
 
El desviament del nou pont del Treball, culminat el 29 de gener de l’any 2012, 
permet enderrocar l'estructura de l'actual pont per completar el traçat de la línia d'alta 
velocitat. Com ja passava en els altres casos, l’antic pont del Treball no complia amb el 
gàlib mínim exigit per les infraestructures de l’AVE i això ha comportat les obres de 
desviament del mateix 100 metres més al nord i el seu posterior enderroc. En aquest cas 
però, a diferència del desviament del pont de Sant Adrià, les estructures executades pel 
desviament constituiran, en el futur, part de la llosa de cobertura de l'estació i, per tant, 
no s’haurà de procedir a la seva posterior demolició. Com s’ha explicat anteriorment, el 
desviament del pont de Sant Adrià s’ha realitzat mitjançant una infraestructura 
provisional que s’haurà d’enderrocar per culminar les feines de cobertura del sector.  
 
El nou pont del Treball Digne té una longitud de 135 m, composta per 9 trams 
d’entre 10,5 i 19 m de llum i uneix els carrers Berenguer de Palou (La Sagrera) amb 
Santander (Sant Martí de Provençals).  
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Figura 2-9. Vista aèria de la coexistència d’ambdós ponts, al gener de l’any 2012 (esquerra) i de 
l’estat actual del nou pont amb l’antic ja enderrocat, a l’abril del 2012 (dreta).    
(Font: elaboració pròpia a partir de www.barcelonasagrera.com) 
 
Aquest desviament ha provocat afeccions al trànsit rodat, degut a la seva nova 
localització i a la reducció d’un carril de circulació però sobretot ha afectat al trànsit de 
vianants. El Pont del Treball es va construir el 1921 per facilitar als treballadors passar 
dels seus pisos en un costat a les grans fàbriques a l'altre, de Sant Andreu a Sant Martí, 
o al revés. És per aquest motiu que aquesta infraestructura sempre ha estat més 
vinculada als vianants que no pas als vehicles, tot i comptar amb quatre carrils. Les 
voreres de l’antic pont eren bastant amples, més amples que les projectades al nou pont i 
invitaven a la circulació per damunt seu. A més, les baranes de l’antic pont eren 
relativament baixes, de poc més d’un metre, i permetien recolzar-s’hi per veure passar 
els trens i contemplar el paisatge. Des de la infraestructura actual que constitueix el nou 
pont del Treball Digne no és possible observar el paisatge, degut al tipus de tanca i, a 
més, els vianants han de recórrer una distància molt superior a la anterior per arribar al 
mateix punt, tal i com s’observa a la figura 9. Tots aquests aspectes han afectat a la 
circulació de vianants a través del pont i, per tant, s’ha vist reduïda la connectivitat entre 
barris en aquest punt.     
 
 
2.2.3. Els efectes dels canvis en l’estructura viària i enllaços 
 
Un cop descrites les línies d’actuació principals i les diferents intervencions 
realitzades a l’àmbit d’estudi es pot concloure que les obres de remodelació del sector 
estan afectant, i molt, el teixit urbà i la connectivitat del l’entorn. A principis de l’any 
2006, abans de la posada en marxa de les obres, el sector comptava amb un total de nou 
punts de connexió entre banda i banda del ferrocarril (figura 3) . L’execució de les obres 
d’Adif ha propiciat la desaparició de tres d’aquests punts de connexió i la modificació 
de dues de les infraestructures existents a través de desviaments provisionals. Si bé la 
connexió existent entre barris a l’any 2006 ja era precària per les fortes preexistències 
ferroviàries, les obres actuals no han fet més que agreujar la situació i dificultar la 
circulació tant de vehicles com de vianants per sobre del ferrocarril.  
 
A més, l’actual crisi econòmica en la que està immersa el país ha afectat a la 
inversió pública i això esta suposant un incompliment de les dates de finalització 
previstes que està convertint en permanent l’estat transitori de les obres. Actualment, la 
data de finalització de les obres de construcció de la macroestació de La Sagrera es 
preveu per a finals de 2016, segons el govern Espanyol, però encara no hi ha data fixada 
per a la construcció, per exemple, del projecte del parc comtal que ha de cobrir la 
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plataforma de cobertura ferroviària. En definitiva, l’actual estat de crisi econòmica del 
país sumat a l’escassa planificació dels treballs restants fan impossible la estimació de la 
data de finalització de les obres en el sector Sant Andreu – La Sagrera. 
 
No obstant, un dels objectius principals de les obres de remodelació del sector 
no és altre que resoldre aquesta històrica discontinuïtat entre barris situats a cada costat 
del ferrocarril. La solució passa pel soterrament del mateix mitjançant una plataforma 
que permetrà la creació d’un gran parc lineal que pretén esdevenir l’espai de sutura de 
les antigues barreres de la ciutat. El següent capítol presenta i analitza els aspectes més 
importants del projecte d’urbanització que es durà a terme a l’àmbit Sant Andreu – 
Sagrera. 
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3. EL PROJECTE URBÀ SANT ANDREU – LA SAGRERA 
 
 
3.1. PLANEJAMENT A L’ÀMBIT DE SANT ANDREU SAGRERA 
 
3.1.1. Primeres reflexions sobre l’àrea Sant Andreu – La Sagrera  
 
 Durant el final del segle XX, l’atenció prioritària de l’urbanisme s’ha dirigit 
preferentment cap a les grans zones de desordre, grans buits urbans o vastes àrees 
obsoletes. Dins les grans metròpolis europees, aquestes zones sovint estan situades a la 
vora o sobre grans infraestructures de producció o transport i obertes per tant, a 
l’aprofitament immobiliari d’uns terrenys abans d’ús monofuncional i ara reutilitzables 
amb la incorporació d’estrats mixtos interconnectats. 
 
En aquesta dinàmica, el possible desenvolupament de la gran zona generada al 
voltant dels recuperats terrenys ferroviaris de La Sagrera-Sant Andreu a Barcelona n’és 
un clar exemple. Aquests terrenys són una gran reserva de sòl industrial i de transport, 
en la reestructuració de la qual existeix un immens potencial urbanístic per un extens 
buit urbà. La Sagrera-Sant Andreu constitueix potser la última possibilitat d’assegurar la 
presència d’un gran espai lliure central que sigui capaç d’assumir un paper important en 
l’esponjament d’un teixit altament densificat.  
 
El projecte de transformació urbanística de Sant Andreu-Sagrera va començar el 
1988 amb la ciutat immergida en la transformació urbanística associada als jocs 
olímpics, quan l’arquitecte i veí del barri, Xavier Basiana, va convèncer Norman Foster 
perquè signés l’estudi de la possible transformació de la zona ferroviària de la Sagrera i, 
gràcies a la seva mediació, Basiana va poder presentar els plànols a l’aleshores alcalde 
de la ciutat Pasqual Maragall. Setze anys després, el 19 de maig de 2004, la 
Subcomissió d’Urbanisme de Barcelona va aprovar definitivament el Pla urbanístic de 
Sant Andreu–Sagrera, amb Modificacions puntuals del Pla general metropolità existent 
(MPGM 1996). 
 
D’altra banda, la decisió d’incorporar al territori espanyol els sistemes 
ferroviaris d’Alta Velocitat ja existents en altres llocs d’Europa, va iniciar el debat sobre 
la ubicació més adequada per la futura estació de Barcelona. Des d’un primer moment 
els terrenys ferroviaris de La Sagrera varen ser considerats idonis per a la localització de 
la nova terminal d’alta velocitat. Aquests nous factors, juntament amb l’interès 
precedent de regenerar una zona de la ciutat que fins aleshores es trobava molt desatesa, 
varen originar diferents propostes de desenvolupament.      
 
El projecte aprovat preveia la remodelació de l’espai comprès al voltant de la 
nova estació prevista del Ferrocarril d’Alta Velocitat (FAV) al seu pas per Barcelona, 
entre el pont del carrer de Felip II fins al nus de la Trinitat, inclòs l’entorn ferroviari, des 
del passeig de Santa Coloma fins al carrer d’Espronceda. L’estació intermodal i la 
cobertura de les instal·lacions ferroviàries des de Trinitat fins a l’estació farien possible 
relligar definitivament l’espai entre els barris de Sant Andreu i Sant Martí, separats 
físicament des de la construcció del ferrocarril al segle XIX. 
 
Després de l’aprovació definitiva de la Modificació del Pla General Metropolità 
(MPGM) de Sant Andreu – Sagrera a l’any 2004, s'inicien els treballs de redacció i 
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tramitació de diversos plans i projectes que en formen part. La col·laboració permanent 
durant els últims anys entre l'Ajuntament, tècnics i les entitats dels barris afectats per les 
obres ha anat donant forma a les diferents modificacions posteriors del PGM en 
diferents àmbits del sector. A l’apartat 3.1.3 Evolució del planejament a l’àmbit de Sant 
Andreu – La Sagrera s’enuncien les diferents modificacions del PGM realitzades de de 
l’any 2004 fins l’actualitat, especificant els sectors als quals fan referència dins l’àmbit 
total de la reordenació.   
 
3.1.2. Principals objectius de la Modificació del Pla General Metropolità de 2004  
 
A grans trets, els principals objectius de la Modificació del Pla General per 
l’Ordenació de l’estació de La Sagrera i el seu entorn, la majoria ja contemplats en la 
Modificació de 1996, es resumeixen en els següents punts: 
 
 La millora de les connexions amb la Regió Metropolitana de Barcelona i la 
intervenció urbanística al voltant d'aquest corredor d'infraestructures d'Alta 
Velocitat i de transport públic. 
 
 La creació de l'estació intermodal de la Sagrera i la creació d'un àmbit de nova 
centralitat urbana gràcies a l'edificació associada a l'estació de viatgers amb 
oficines, comerços i hotels. 
 
 El cobriment de les vies, per integrar els barris i resoldre l'impacte ambiental que 
suposava la xarxa ferroviària a cel obert. 
 
 La creació d'un corredor verd des del Nus de la Trinitat fins al carrer 
d'Espronceda, relligant els espais verds existents o projectats a la Maquinista, 
Sant Martí, Prim, etc. 
 
 La construcció d'habitatges, equipaments, oficines, comerços i hotels, que ha de 
permetre una major cohesió social i més oportunitats per als ciutadans i 
ciutadanes. 
 
Aquests punts resumeixen de forma molt genèrica els conceptes bàsics que ha de 
contemplar qualsevol proposta de remodelació del sector. En aquest sentit, per poder 
dur a terme un bon anàlisi del projecte urbà de Sant Andreu-Sagrera serà clau l’estudi 
del compliment punt per punt de tots els objectius presentats en aquest apartat.   
 
 
3.1.3. Evolució del planejament a l’àmbit de Sant Andreu – La Sagrera 
 
3.1.3.1. La Modificació del PGM de 1996 
 
Abans de l’aprovació definitiva de la Modificació del Pla General realitzada a 
l’any 2004, el planejament existent en l’àmbit Sant Andreu – La Sagrera corresponia a 
la “Modificació del PGM al Sector de Sant Andreu – Sagrera” aprovada l’any 1996. 
Aquesta modificació ja contemplava la reordenació de diferents sectors inclosos dins 
l’àmbit, però, entre d’altres motius, el canvi en la solució ferroviària acordada al sector 
va fer necessària la definició d’una nova solució per a l’ordenació de la zona. 
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El grau de desenvolupament de la Modificació del PGM de 1996 es pot analitzar 
des de tres punts diferents: sectors que en el moment de formació del pla tenien 
iniciatives en curs, sectors que requereixen una iniciativa de planejament públic i gestió 
complexa i sectors vinculats a propietats de RENFE.  
 
Els primers, d’iniciativa privada, són els que més van estar desenvolupats en el 
procés urbanístic i d’execució de les previsions. La simplicitat de la seva gestió i 
l’impuls d’una promoció han permès que les peces dels sector de Colorants, Berenguer 
de Palou i Maquinista tinguin un gra de desenvolupament més avançat. A dia d’avui, 
aquests tres sectors són els únics que es troben en estat de totalment executats. 
 
D’altra banda, els sectors que requerien un procés de transformació més 
complex, com per exemple Can Portabella o Prim, han patit un desenvolupament més 
lent que ha necessitat, en algun cas, d’una posterior modificació del PGM existent per a 
poder-se dur a terme. Aquestes dificultats són degudes a la presència de sòls de 
propietat diversa i per la existència de diferents activitats en el seu interior. 
 
El tercer grup correspon a sectors amb propietats a RENFE. L’establiment d’uns 
convenis per a garantir l’afectament de les plusvàlues generades pel planejament al 
finançament dels sistemes generals previstos pel mateix, va aturar els sectors que 
incorporaven propietats de la companyia. Dins d’aquest grup es troben els sector de 
Colorants-RENFE, Tallers-RENFE, Defensa-RENFE (casernes) i Entorn Sagrera. 
 
Com es veurà tot seguit, aquestes situacions inicials han propiciat ritmes de 
desenvolupaments totalment diferents entre els sectors de l’àmbit d’estudi.    
 
 
3.1.3.2. Posteriors modificacions del PGM a l’àmbit Sant Andreu – La Sagrera 
 
La Modificació del PGM aprovada l’any 2004, va suposar un punt d’inflexió en 
quan a l’adequació de les propostes a la nova situació que comportava la ubicació de la 
nova estació de la Línia d’Alta Velocitat en aquest àmbit. El desenvolupament 
d’aquesta modificació incloïa quatre àmbits de planejament: el Pla de l’Estació de La 
Sagrera, l’Entorn de La Sagrera, el Triangle ferroviari i RENFE-Tallers. 
 
La resta de sectors definits a la Modificació de 1996, i no presents en els àmbits 
de planejament comentats, queden inclosos en la proposta de Modificació de 2004. 
Aquests sectors són els següents: 
 
 Colorants – RENFE 
 Defensa – RENFE 
 Maquinista 
 Can Portabella 
 Prim 
 
A partir d’aquesta Modificació del PGM de l’any 2004 s’han anat produint una 
successió de noves Modificacions que han anat conformant el planejament actual de 
l’àmbit d’estudi. A la figura 10 que es presenta a continuació es poden observar les 
diferents modificacions dels Plans Generals Metropolitans realitzades fins a dia d’avui 
així com els sectors inclosos i l’estat actual del mateixos. 
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Figura 3-1. Estat actual i localització dels diferents sectors desenvolupats al planejament de l’àmbit 
Sant Andreu – La Sagrera. (Font: www.barcelonasagrera.com) 
 
 Com s’observa a la figura anterior, a més de les Modificacions del PGM 
corresponents als anys 1996 i 2004, s’han realitzat noves modificacions que afecten a 
sectors ja inclosos en els primers planejaments.  
 
 A l’any 2006 es va aprovar una Modificació del Pla General Metropolità que 
feia referència al sector Defensa-RENFE (casernes). L’objectiu principal d’aquesta 
Modificació és la conservació i revitalització del nucli històric i tradicional del barri de 
Sant Andreu i, com s’observa a la figura 10, actualment encara s’estan realitzant les 
tasques de gestió necessàries.  
 
 D’altra banda, la comissió d’urbanisme va aprovar al setembre de l’any 2010 la 
Modificació del Pla General Metropolità (MPGM 2010) en el sector Prim. L'objectiu 
d’aquesta Modificació és establir els paràmetres urbanístics que serviran per 
desenvolupar l'àmbit d'aquest sector situat a l'est del nou desenvolupament de Sant 
Andreu-Sagrera. Es tracta de la transformació urbanística d'una zona que actualment 
presenta una activitat industrial obsoleta, segons informa l'Ajuntament, per una nova 
zona residencial al costat de l'actual i futur barri de La Verneda, amb un sostre de 
294.140 m²· La iniciativa preveu la construcció de 3.310 habitatges nous i un fort 
component de zones verdes i equipaments. Com ja passava en el cas anterior, a dia 
d’avui encara s’està procedint a la realització de les tasques de gestió pertinents. 
 
Altres sectors de desenvolupament, com el de RENFE – Tallers i el corresponent 
a l’estació de la Sagrera, estan pendents d’una nova modificació del PGM. En el cas del 
sector de l’Estació de la Sagrera, ja es va incloure en la Modificació del PGM 
corresponent a l’any 2010, però tot i així, el sector necessita d’una nova Modificació, 
que s’està redactant actualment, per poder-se dur a terme. 
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3.1.3.3. Estat actual del desenvolupament del planejament en el sector de Sant 
Andreu – La Sagrera 
 
 La totalitat de les Modificacions del PGM que s’han esmentat en l’apartat 
anterior han contribuït al desenvolupament del planejament en l’àmbit Sant Andreu - 
Sagrera fins arribar al grau de definició actual. La següent figura mostra la comparativa 
entre l’estat del planejament al sector a l’any 2004 i l’estat del planejament vigent, és a 
dir, a l’any 2012.  
 
 
Figura 3-2. Comparativa entre els planejaments de l’àmbit Sant Andreu – La Sagrera dels anys 
2004 i 2012. (Font: Elaboració pròpia a partir de www.barcelonasagrera.com)  
 
 Si es comparen els dos planejaments de la figura anterior es pot arribar a la 
conclusió que l’evolució en quan al grau de definició des de l’any 2004 fins a 
l’actualitat ha sigut notable. Lògicament, els sectors anteriorment esmentats que han 
requerit d’una Modificació del PGM posterior a l’any 2004 són els que més canvis 
presenten. En aquest sentit, el sectors que més han desenvolupat el seu planejament en 
els últims anys són, com es pot comprovar a la figura 11, el de Prim, Defensa – RENFE 
(casernes), Estació Sagrera i Entorn Sagrera. 
 
 Com a magnituds generals, l’actual planejament contempla una transformació 
total de sòl de 1.638.217 m2, dels quals un 32% estarà destinat a zones verdes, un 12% a 
equipaments i un 28% reservat per a la vitalitat, entre d’altres usos. La superfície de 
sostre total que preveu el planejament actual és de 1.657.901 m2; a dia d’avui, un 24% 
d’aquesta superfície està executada i el 76% restant està pendent d‘execució. Per últim, 
comentar que la transformació urbana del sector comportarà la construcció d’un total de 
12.670 habitatges que implicarà un augment important de nous veïns a la zona. 
Actualment, d’aquests habitatges totals només s’han construït aproximadament un 20%. 
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3.2. EL PROJECTE URBÀ  
 
3.2.1. Les dades de l’actuació 
 
La gran transformació urbana a Sant Andreu i La Sagrera suposa la intervenció 
urbanística més important des dels Jocs Olímpics de 1992. Aquesta operació generarà 
noves oportunitats de desenvolupament socioeconòmic i crearà una important àrea de 
centralitat en la ciutat de Barcelona. 
 
En aquesta actuació es soterraran 38 hectàrees de superfície ferroviària, la 
infraestructura de ferrocarril subterrània més gran d’Europa. Això suposa, d’una banda, 
integrar els barris fins ara separats per una frontera de 3,7 Km d’infraestructures 
ferroviàries i, d’una altra, una gran transformació urbanística de 164 hectàrees de 
superfície al voltant d’aquest gran corredor central d’infraestructures.  
 
El Planejament urbanístic de l’àmbit prioritza l’ús públic del sòl, donat que la 
major part de la superfície en transformació es dedicarà a zones verdes, equipaments i 
nous vials mentre que només un 20% de la superfície es destinarà a la construcció 
d’edificis. Dels 13.000 habitatges que es preveu construir des de l’entorn de La Sagrera 
fins a l’extrem nord de Sant Andreu, el 42% seran de protecció oficial. 
Conseqüentment, es preveu l’arribada d’entre 24.000 i 30.000 nous veïns i l’aparició de 
més comerços, oficines i hotels que podran significar uns 30.000 nous llocs de treball.  
 
L’estació intermodal de la Sagrera es complementarà amb 180.000 m2 
d’edificació associada repartida en 150.000 m2 d’edificació terciària (oficines, 
comerços, etc.) i 30.000 m2 d’edificació hotelera. 
 
El conjunt d’infraestructures, l’estació central i la urbanització representen una 
inversió d’uns 2.250 milions d’euros sense comptar les edificacions posteriors.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3-3. Imatge representativa de l’estat de l’àmbit d’actuació un cop finalitzada la 
transformació urbana prevista. (Font: www.barcelonasagrera.com) 
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Per a poder dur a terme l’anàlisi, a grans trets, del projecte urbanístic a l’àmbit 
Sant Andreu - La Sagrera s’estudiaran els aspectes més rellevants del mateix. En primer 
lloc s’analitzaran els diferents usos del sòl que contempla el projecte, diferenciant entre 
els espais verds, els equipaments previstos, els habitatges projectats i els usos destinats 
al sector terciari, com oficines, hotels o comerços. Dins d’aquest gran bloc es farà 
especial menció a dos elements clau, el Parc Lineal i la nova estació de La Sagrera, 
considerats la columna vertebral i el cor de l’operació. En segon lloc s’estudiaran els 
aspectes de connectivitat del sector a través dels eixos viaris previstos pel projecte 
urbà, abraçant així tota la superfície present en la reordenació del sector. Per últim, a 
mode de conclusió, es farà una valoració global dels aspectes més rellevants del 
Projecte Urbà comparant-los amb els objectius bàsics que ha de complir.   
 
 
3.2.2. Els usos del sòl: el nou repartiment 
 
 El cobriment de les infraestructures ferroviàries a l’àmbit Sant Andreu – La 
Sagrera permetrà, com s’ha esmentat anteriorment, una gran transformació urbanística 
del sector. Aquesta operació té com un dels objectius principals dotar de continuïtat tot 
un conjunt de teixits urbans molt diversos totalment influenciats per les preexistències 
ferroviàries presents. 
 
En aquest context, el repartiment dels usos del sòl dins d’aquesta superfície és 
clau per assolir l’objectiu de relligar barris històricament separats pel ferrocarril i dotar-
los de l’equilibri necessari. Noves àrees residencials, d’activitat econòmica diversa, 
zones verdes i equipaments pretenen millorar la qualitat urbana i consegüentment la 
qualitat de vida als barris veïns. 
 
Per a realitzar l’estudi dels usos del sòl existents al projecte urbà s’ha diferenciat 
entre la superfície ocupada per les zones verdes, els equipaments, els habitatges i el 
sector terciari. La figura que es mostra a continuació és el resultat de l’ordenació del sòl 
que contempla el projecte urbà de Sant Andreu – La Sagrera a dia d’avui.  
 
 
Figura 3-4. Resum d’usos del sòl dins dels límits d’actuació al projecte urbà Sant Andreu-La 
Sagrera, a l’any 2012. (Font: Elaboració pròpia a partir de www.barcelonasagrera.com) 
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3.2.2.1. Espais verds: El Parc Lineal del Camí Comtal 
 
La transformació urbanística del sector tindrà com a element principal 
d’integració i estructuració del territori els espais verds. El projecte urbà té previst la 
creació d’un total de 48 hectàrees de zones verdes que inclouen un gran parc de 3,8 km 
de llarg, una amplada màxima de 300 metres i d’aproximadament 40 hectàrees de 
superfície; el parc urbà de nova creació més gran de Barcelona. Amb aquesta actuació el 
districte de Sant Andreu doblarà la superfície de zona verda actual.  
 
El Parc Lineal, element destacat del gran paisatge metropolità, serà el principal 
factor estructurador de la superfície, l’espai de sutura de les antigues barreres de la 
ciutat i el tronc de l’operació. Aproximadament el 80% del parc es construirà sobre la 
llosa que cobrirà tota la infraestructura ferroviària i, al llarg d’aquest parc, es crearan 
diferents desenvolupaments urbans, generant un nou teixit que haurà d’actuar de 
transició cap a la ciutat fins ara existent.  
 
 
Figura 3-5. Distribució dels espais verds al Projecte Urbà de Sant Andreu – La Sagrera, destacant 
la localització del Parc Lineal. (Font: Elaboració pròpia a partir de www.barcelonasagrera.com) 
 
A la figura 14 s’observa que, a més del Parc Lineal, el projecte d’urbanització  
també contempla la creació de nous parcs en els desenvolupaments dels teixits urbans 
de les zones adjacents al parc central. Els sectors de Prim, Entorn Sagrera o Defensa-
RENFE (casernes) tenen previst la implantació de nous espais verds dins dels seus 
teixits urbans.  
 
Aquesta entrada d’espai natural a la ciutat de Barcelona es considera una 
operació de caràcter local i global. El Parc Lineal tindrà una repercussió a nivell de barri 
però també esdevindrà una peça clau a escala urbana i fins i tot metropolitana. Per una 
banda, el nou Parc Lineal de Sant Andreu - La Sagrera configura un nou “park-system” 
per al nord-est de Barcelona, en continuïtat amb el Parc Fluvial del Besòs, la Franja 
Costanera, el Parc de Collserola i el Parc de la Ciutadella passant per la nova 
configuració prevista de la Plaça de les Glòries. Per altra banda,  l’operació urbanística 
fa possible l’obertura d’una nova diagonal verda que va des del Parc de la Ciutadella, 
situat al costat de la Barcelona antiga, fins al Parc de Collserola, límit superior de la 
ciutat de Barcelona.    
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Figura 3-6. Vista aèria de la nova Diagonal verda que s’obrirà a la ciutat de Barcelona. 
(Font: Projecte del Parc del Camí Comtal) 
 
El projecte urbà Sant Andreu - La Sagrera generarà, com s’observa a la figura 
anterior, una forta continuïtat ecològica i apostarà per la sostenibilitat ambiental alhora 
de generar nous teixits urbans. L’obertura d’aquesta Diagonal verda constituirà un camí 
natural per a vianants i bicicletes i millorarà la biodiversitat i el paper ecològic de la 
ciutat. 
 
El Parc Lineal serà l’element identificador principal de l’operació urbanística del 
sector i esdevindrà el nexe d’unió entre barris històricament separats per la presència de 
les instal·lacions ferroviàries. En aquest sentit, l’Ajuntament de Barcelona va adjudicar 
durant el mes de juliol de l’any 2011 la redacció dels projectes d’urbanització i 
construcció de les tres primeres fases del Parc Lineal. El disseny presentat per la UTE 
formada per Alday Jover Arquitectos SLP / RCR Arquitectes SLP / West 8, denominat 
El Parc del Camí Comtal, va ser elegit per unanimitat del jurat creat per resoldre el 
concurs pel que havien estat seleccionades cinc propostes. 
 
 En la proposta guanyadora hi destaca la qualitat paisatgística dels espais públics 
mitjançant àgores (esplanades amb lleugeres ondulacions entre franges arbrades que 
funcionen com a pantalles amb els vials laterals) amb gran diversitat d'usos i activitats, 
nombrosos espais de trobada i una bona accessibilitat. A més, no suposa cap dificultat 
constructiva per adequar-se a les càrregues previstes per a les lloses de cobertura 
ferroviària. 
 
 El disseny del Parc del Camí Comtal fa especial menció a un total de set 
conceptes claus que intenten resumir els diferents objectius que vol assolir la proposta 
en qüestió. Aquests conceptes, extrets de la mateixa proposta, es resumeixen a la pàgina 
següent: 
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1. La connectivitat: el parc no s’ha d’entendre com una columna vertebral sinó com 
una xarxa estructuradora de barris i persones, muntanyes i mar, ciutat i natura. 
 
2. La transversalitat: el Parc del Camí Comtal supera l’antiga cicatriu ferroviària 
cosint els barris i esdevenint un punt de trobada per a la ciutadania de nou unida.  
 
3. Els eixos cívics: la proposta defensa nous eixos cívics claus en la història del 
context urbà a través dels quals el parc interactuarà participant activament en la 
seva potenciació socioeconòmica.  
 
4. Els ambients: el Camí Comtal i l’ombradiu que l’acompanya al llarg del Parc 
faran brillar els diferents paisatges que el visitant anirà trobant a cada pas.  
 
5. Els usos: en el seu traçat sinuós, el Camí Comtal retroba una sèrie d’usos i 
equipaments que donen resposta als anhels històrics dels veïns i pretenen dotar 
als barris de les seves mancances històriques.    
 
6. L’ombradiu: la proposta pretén la creació d’un ombradiu, a través de l’arbrat del 
Camí, que permeti descobrir i gaudir d’un lloc i d’un paisatge nous. 
 
7. Smart city: es defineix una voluntat ciutadana que busca en la regulació del 
sistema de sistemes, un ecosistema holístic, i que per a aconseguir-ho, pensa 
ajudar-se de les noves tecnologies.  
 
A continuació es mostra una planta general del Parc del Camí Comtal en la que 
s’observen, fent referència al punt 4 anterior, els cinc paisatges identitaris que es troben 
al llarg del Camí. 
 
 
  
 Figura 3-7. Planta general del Parc del Camí Comtal que inclou els cinc paisatges identitaris 
existents. (Font: Proposta del Parc del Camí Comtal) 
 
  El paisatge número 1, anomenat Welcome Gardens-solcat de benvinguda, 
presenta un jardí contemplatiu i de passeig, que pretén dotar d’atractiu paisatgístic a 
l’entorn de la nova estació de La Sagrera, que se situa dins d’aquests primer paisatge. 
Aquest àmbit està comprés entre els carrers Biscaia i Garcilaso i esdevindrà el nexe 
d’unió entre els barris de La Sagrera i Sant Martí, històricament separats per la muralla 
ferroviària. Aquest paisatge inclou l’actual pont de Bac de Roda i té previst la creació 
d’un nou espai, situat entre els carrers Biscaia i Espronceda, anomenat la Plaça de les 
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Mil Banderes que inclourà un total de 947 banderoles que es corresponen amb el 
nombre de municipis de Catalunya. 
 
Figura 3-8. Planta general del paisatge anomenat Welcome Gardens – Solcat de Benvinguda, que 
connecta els barris de La Sagrera i Sant Martí. (Font: Proposta del Parc del Camí Comtal) 
 
L’espai situat entre els carrers de Garcilaso i la futura unió dels carrers de la 
Rambla de Prim i la Rambla de l’Onze de Setembre, anomenat Àgora de sant Martí, 
tindrà la funció de cosir els teixits urbans entre els barris de La Sagrera i La Verneda - 
La Pau. Aquest segon paisatge destaca per comptar amb una gran diversitat d’usos i 
activitats i per la creació de nombrosos espais de trobada anomenats àgores. En els usos 
previstos hi destaquen els jocs infantils, concerts, retransmissions esportives en pantalla 
gegant, pícnics, etc. També s’hi preveu la instal·lació de diverses fonts, com la font 
Major de Regomir, que esdevindrà la font principal del Camí Comtal i simbolitza la 
celebració d’una trobada llargament esperada entre els districtes de Sant Andreu i Sant 
Martí. 
 
Aquest espai, com s’ha comentat anteriorment, té la funció d’unir dos barris que 
actualment només estan connectats puntualment a través del desviament del Pont del 
Treball. Consegüentment, l’Àgora de Sant Martí té previst la instal·lació de nous 
equipaments que facilitin la relació entre els veïns, com ara un edifici d’equipaments de 
barri. Aquest centre comptarà amb una escola bressol, un casal de gent gran i un centre 
cívic, que intentarà solucionar algunes de les mancances existents en els barris 
confrontants. A més, es preveu la construcció d’una ludoteca, d’un bar terrassa-mirador 
i d’un rocòdrom entre d’altres instal·lacions. La figura 17 mostra una planta general 
corresponent al paisatge número 2 en la que s’observa clarament l’estructura de les 
àgores i alguna de les instal·lacions esmentades, com la font Major de Regomir. 
Aquesta font se situarà dins l’espai creat entre els carrers de Pare Manyanet i el carrer 
resultant de la unió entre la Rambla de Prim i la d’Onze de Setembre, a la dreta de la 
imatge. 
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Figura 3-9. Planta general de la zona anomenada Àgora de Sant Martí que connectarà els barris de 
La Sagrera i La Verneda – La Pau. (Font: Proposta del Parc del Camí Comtal) 
 
El tercer paisatge que es mostra a la figura 18, anomenat Mosaic de Sant 
Andreu, se situarà entre els carrers de la Rambla de l’Onze de Setembre i el carrer de 
Sant Adrià. Aquest espai s’encarregarà de cosir una petita part de la frontera existent 
entre els barris de Sant Andreu i Bon Pastor, la que separa l’actual carrer de Josep 
Soldevila i la zona d’aparcaments del triangle ferroviari. En aquest sector es preveu la 
creació d’un jardí floral que constituirà el Mosaic de Sant Andreu i que representarà la 
porta d’entrada del barri al Camí Comtal. Igual que en el cas anterior, es destinarà una 
zona per la creació d’una àgora, l’Àgora de Sant Andreu, a l’interior de la qual 
s’organitzarà la celebració de mercats de la fruita, fires del llibre, fira de l’antic, etc. A 
la zona també es té previst la instal·lació de dos fonts i l’obertura d’un espai destinat a 
restaurants, bars i botigues.  
 
    
Figura 3-10. Planta general corresponent al Mosaic de Sant Andreu situada entre la Rambla de 
l’Onze de Setembre i el carrer de Sant Adrià. (Font: Proposta del Parc del Camí Comtal) 
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El paisatge situat entre el Carrer de Sant Adrià i el Carrer del Palomar / Carrer 
de Potosí, anomenat Hortes de l’Estadella – Fruiters de La Maquinista, esdevindrà el 
nexe d’unió entre els barris de Sant Andreu i el Bon Pastor a la zona compresa entre les 
instal·lacions comercials de La Maquinista i el carrer de l’Andana de l’Estació. En 
aquest sector està previst el muntatge d’hivernacles que continguin tallers de cultiu 
biològic i botànic d’arbres fruiters, floristeries i restaurants. A més, hi destacarà la 
presència de l’estació de Sant Andreu-Comtal i l’apertura d’una plaça d’accés a la 
mateixa. Com ja passava en els casos anteriors, es té previst la instal·lació de dues fonts, 
la font de l’Estadella i la font de la Maquinista, així com d’una terrassa-mirador que 
permeti contemplar les vistes del Parc del Camí Comtal en aquest punt.  
 
 
 Figura 3-11. Planta general del paisatge d’Hortes de l’Estadella – Fruiters de La Maquinista, entre 
els barris de Sant Andreu i el Bon Pastor. (Font: Proposta del Parc del Camí Comtal) 
 
Per últim, entre el Carrer de Palomar/Carrer de Potosí i el Passeig de Santa 
Coloma es troba el paisatge anomenat Àgores Esportives que, com el seu nom indica, 
comptarà amb equipaments esportius en el seu interior. Aquest sector construirà el nexe 
d’unió entre els barris de Sant Andreu i el Bon Pastor en el punt situat més al nord del 
projecte, al costat de les infraestructures existents del nus de la Trinitat. D’entre les 
instal·lacions previstes hi destaquen una pista d’atletisme, camps de futbol, camps de 
bàsquet així com vestuaris, locals socials, bars-restaurant, un magatzem de maquinària, 
etc. D’altra banda, aquest àmbit del Parc del Camí Comtal s’encarregarà de connectar el 
mateix Parc amb el Parc Fluvial del Besòs, contribuint a la creació del “park-system” 
anteriorment esmentat. 
 
Figura 3-12. Planta general de les Àgores esportives del Parc,  entre els carrer de Palomar/Potosí i 
el Passeig de Santa Coloma. (Font: Proposta del Parc del Camí Comtal) 
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El que s’ha explicat fins ara descriu de forma molt simplificada el punts forts de 
la proposta guanyadora pel disseny del Parc Lineal a través d’un projecte bàsic elaborat 
per la UTE formada per Alday Jover Arquitectos SLP / RCR Arquitectes SLP / West 8. 
En aquest sentit, cal remarcar que el projecte definitiu es troba, a dia d’avui, en fase de 
redacció i que, per tant, els dissenys estudiats anteriorment patiran canvis a mida que 
s’avanci en el grau de definició del mateix.  
 
 Finalment, recalcar que tan el calendari d’execució com el cost econòmic del 
Parc del Camí Comtal segueixen sent una incògnita. El que sembla clar és que el 
projecte es realitzarà per fases ja que les obres de cobertura de les vies presenten un 
ritme molt diferent en tot l’àmbit d’estudi. En aquest context, l’avançat estat de la 
cobertura de les vies entre la Rambla de l’Onze de Setembre/Rambla de Prim i el Carrer 
de Sant Adrià fan preveure l’inici de les obres del Parc en aquest sector, entre l’any 
2013 i el 2014.  
 
 
3.2.2.2. Equipaments 
 
 El projecte urbà Sant Andreu-La Sagrera reserva un total de 20 hectàrees de 
superfície per a nous equipaments que es distribueixen bàsicament entre els sectors de 
Prim, Triangle Ferroviari, Defensa-RENFE (casernes) i Entorn Sagrera. L’actuació 
urbanística permetrà dotar als barris situats al voltant de les infraestructures ferroviàries 
d’una sèrie d’equipaments que donen resposta als anhels històrics dels veïns. A la figura 
13, inclosa a l’apartat 3.2.2.1 Repartiment dels usos de l’operació a l’àmbit d’actuació, 
es poden observar les zones destinades a equipaments presents a tot l’àmbit del projecte 
urbanístic. 
 
 El sector de Prim, inclòs en la Modificació del Pla General Metropolità de l’any 
2006, preveu una superfície d’aproximadament 2,2 hectàrees definides com a 
equipaments de nova creació i caràcter local. Aquests equipaments vindran 
acompanyats d’un fort component de zones verdes, tal i com s’ha comentat 
anteriorment, i la creació d’una nova zona residencial. 
 
 Per la seva banda, el sector del Triangle Ferroviari inclòs a la MPGM de l’any 
2004 preveu una superfície d’aproximadament 2,3 hectàrees destinada a un gran 
equipament, el museu de la mobilitat. Aquest centre exposarà els busos, tramvies i 
metros històrics de la ciutat de Barcelona fent un recorregut històric per l’evolució del 
transport públic a la ciutat.  
 
D’igual forma que els casos anteriors, el sector Defensa-RENFE (casernes), 
inclòs a la Modificació del PGM de l’any 2006, destina una superfície important del seu 
planejament per a la disposició de nous equipaments. Concretament, el sector té previst 
un total de 3,2 hectàrees de superfície ocupada per nous equipaments com una escola 
bressol, una comissaria dels Mossos d’Esquadra, una residència per gent gran, un 
poliesportiu, una biblioteca, un centre cívic, un alberg per a gent jove i un conjunt de 
serveis de referència en atenció sanitària. Aquest últim equipament comptarà amb un 
nou centre d’atenció primària, un centre sociosanitari, un centre de salut mental per a 
adults i un altre infantil i juvenil. Sis anys després de l’aprovació de la Modificació del 
PGM en aquest sector, la zona de les antigues casernes de Sant Andreu continua sent un 
solar buit. A dia d’avui, de la dotzena d'equipaments previstos, només n'hi ha dos en 
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funcionament, una comissaria dels Mossos d'Esquadra. També s’ha iniciat la 
construcció del complex sociosanitari però encara queden per construir tots els altres 
equipaments comentats anteriorment. 
 
El sector de l’Entorn Sagrera (MPGM 2004) també preveu una gran superfície 
per a la creació de nous equipaments, dels quals alguns ja es troben en funcionament en 
la actualitat. En aquest sentit, els equipaments més destacables que preveu el sector 
entorn Sagrera són els que es construiran en els terrenys situats front al carrer de Josep 
Soldevila, entre els carrers de Camp del Ferro i de Bonaventura i Gispert que 
actualment ocupa la empresa pública GISA. En aquest àmbit s’hi preveu la construcció 
d’un poliesportiu, una piscina coberta i descoberta, una residència per a gent gran, un 
centre de dia i un aparcament públic entre d’altres. A més, sobre la llosa de cobertura de 
la plataforma ferroviària, a l’interior de la zona anomenada com Àgora de Sant Martí 
anteriorment explicada, també s’hi disposaran una sèrie d’equipaments de barri. Alguns 
exemples d’instal·lacions previstes són una escola bressol, un casal de gent gran, un 
centre cívic, una ludoteca i alguns espais esportius. Totes aquestes intervencions en el 
sector preveuen una superfície d’aproximadament 5,5 hectàrees d’equipaments nous al 
barri de La Sagrera. 
 
 Finalment, comentar que altres sectors com Colorantes-RENFE, Can Portabella, 
La Maquinista o el mateix projecte del Parc Camí Comtal també contemplen la creació 
d’alguns equipaments puntuals. Aquests sectors però, no destaquen per la superfície que 
reserven per a equipaments sinó que potencien altres usos del sòl com els espais verds, 
l’habitatge o el comercial i terciari.  
 
 
3.2.2.3. Habitatge 
 
 Tal i com s’ha comentat a l’apartat 3.2.1. Les dades de l’actuació, el Projecte 
urbà Sant Andreu - La Sagrera contempla la construcció d’aproximadament 12.670 nous 
habitatges dels quals un total de 2.568 ja estan construïts segons els últims informes 
publicats al mes de juliol de 2012. En aquest sentit, a dia d’avui hi ha un total d’un 20% 
d’habitatges executats i un 80% d’habitatges que estan pendents d’execució del total 
previstos pel planejament. Aquests habitatges executats es troben bàsicament al sector 
de La Maquinista i de l’Entorn Sagrera.     
 
La localització de la superfície reservada per a la construcció de nous habitatges 
es troba dispersa en tot l’àmbit del projecte, és a dir, són molts els sectors que tenen 
previst la seva creació. Aquest tipus d’edificacions es concentren al voltant del Parc 
Lineal i amb la seva creació els barris de Sant Andreu, La Sagrera i La Verneda - La 
Pau veuran augmentar considerablement el nombre de veïns. A la taula que s’adjunta a 
continuació es mostren el total de nous habitatges previstos en l’operació que estan 
pendents d’execució, diferenciant entre lliures, de protecció i dotacionals, distribuïts en 
els diferents sectors presents en el projecte. Cal esmentar que del total de 12.670 
habitatges previstos pel planejament vigent el 42% aproximadament seran habitatges de 
protecció. 
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Taula 3-1. Nombre total d’habitatges pendents d’execució, a juliol de 2012. 
(Font: Elaboració pròpia amb les dades del planejament vigent) 
  
 Observant la taula anterior, s’arriba a la conclusió que falten per construir un 
total de 10.102 habitatges distribuïts entre els diferents sectors presents al planejament. 
Prim, Entorn Sagrera i Defensa-RENFE (casernes) són els sectors que preveuen una 
major construcció d’habitatges mentre que hi ha sectors com l’Estació de la Sagrera o el 
Triangle Ferroviari que no tenen previst la creació d’aquest tipus d’edificació.  
   
En definitiva, la creació d’aquests habitatges junt amb les activitats comercials 
que s’implantaran al projecte preveuen l’arribada d’uns 25.000 nous veïns i la generació 
de 30.000 nous llocs de treball. L’objectiu és generar uns teixits mixtes que permetin 
que la gent que visqui a la zona també hi pugui treballar, afavorint a una major cohesió 
social i reduint els desplaçaments entre els llocs de residència i els de treball. 
 
 
3.2.2.4. Activitats terciàries 
 
El darrer ús del sòl que es representa al planejament vigent (figura 13) és el que 
fa referència a les activitats associades al sector terciari, és a dir, a les destinades al 
turisme, comerços i serveis. Les activitats terciàries que han requerit d’una edificació 
associada es concentren bàsicament en tres pols específics de l’àmbit del projecte: el 
centre comercial de La Maquinista, l’edifici del Triangle Ferroviari i la nova estació de 
La Sagrera. 
 
El centre comercial de La Maquinista, en funcionament des de l’any 2000, 
constitueix una de les zones de concentració d’activitats terciàries més importants dins 
de l’àmbit Sant Andreu - La Sagrera. El sector de La Maquinista, inclòs a la 
Modificació del Pla General Metropolità de l’any 1996, ja contemplava la construcció 
d’aquest centre comercial i l’edificació associada del voltant. 
 
Per la seva banda, el sector del Triangle ferroviari preveu la construcció d’un 
edifici d’oficines dissenyat per l’arquitecte Frank Gehry que tindrà 148 metres d’alçada 
i 34 plantes, convertint-se en el tercer edifici més alt de Barcelona per darrera de la 
Torre Mapfre i l’Hotel Arts. L’edifici esmentat comptarà amb una superfície de 80.000 
m2 destinada a activitats terciàries i es convertirà en un element d’alt valor simbòlic dins 
del projecte urbà de l’àmbit. Actualment, la pressió popular i la forta crisi econòmica 
que pateix el país estan posant en dubte la viabilitat del projecte. 
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Figura 3-13. Imatge representativa del nou edifici dissenyat per Frank Gehry vist des de la Rambla 
de l’Onze de Setembre. (Font:www.barcelonasagrera.com) 
 
Per últim, l’edificació associada a l’Estació de la Sagrera preveu concentrar al 
seu voltant oficines i hotels que puguin aprofitar el nivell òptim d’accessibilitat que 
ofereix de la infraestructura i la seva centralitat. En aquest context, es preveu la creació 
d’un total de 145.000 m2 de superfície associada a edificació terciària i 35.000 m2 
d’edificació hotelera.  
 
A més d’aquestes tres grans zones reservades a activitats terciàries, en gran part 
de les plantes baixes de les edificacions destinades a la creació d’habitatges també es 
concentraran activitats relacionades amb el sector terciari. Seguint aquesta línia, la taula 
següent resumeix la superfície destinada per aquest tipus d’activitat en cada sector del 
planejament. 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
Taula 3-2. Superfície destinada a comercial i terciari dins de cada sector del planejament. 
(Font: Elaboració pròpia amb les dades del planejament vigent) 
 
 El sector de l’Entorn Sagrera, degut a la seva proximitat amb la nova Estació de 
la línia d’Alta Velocitat, aprofitarà aquesta nova situació estratègica i potenciarà la seva 
vinculació amb les activitats terciàries, tal i com es reflexa a la taula 2. Per la seva 
banda, sectors com Prim, defensa-RENFE (casernes), Colorantes-RENFE SA.2 i Can 
Portabella destinaran gran part de les plantes baixes de les noves edificacions per la 
creació de comerços o altres activitats relacionades amb el sector terciari. 
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3.2.2.6. L’Estació de la Sagrera: estació urbana i centre de negocis 
 
L’estació central de La Sagrera, considerada el cor de l’operació, serà l’edifici 
més gran de la ciutat, comparable a la T1 de l’aeroport del Prat, i segurament el de més 
activitat. Aquesta nova estació esdevindrà un dels centres de mobilitat i transport més 
importants d’Europa i a la vegada també, aprofitant aquesta qualitat, serà un gran centre 
de negocis que concentrarà al seu voltant tot tipus d’activitats econòmiques. A més, la 
seva coberta enjardinada i transitable donarà continuïtat al Parc Lineal en superfície, 
integrant els elements de ciutat amb les infraestructures previstes al subsòl. 
 
La nova Estació està projectada per donar servei a 100 milions de viatgers anuals 
integrant en el seu interior diverses estacions: la d’alta velocitat, la de rodalies, la de 
metro, la d’autobusos interurbans i parades de taxi, autobús urbà i “bicing”, així com un 
gran aparcament de vehicles privats. Totes aquestes modalitats de transport quedaran 
servides i entrellaçades mitjançant vestíbuls i eixos de comunicació. En aquest sentit, 
l’estació és l’element multinivells per excel·lència del projecte, fet que permet reduir la 
seva ocupació en planta i minimitzar les distàncies dels recorreguts. 
 
 
 
Figura 3-14. Detall de la secció transversal (esquerra) i del pati de connexions intermodal de la 
futura Estació de la Sagrera (dreta). (Font:www.barcelonasagrera.com) 
 
D’altra banda, l’Estació de la Sagrera es convertirà en un dels centres d’activitats 
i de negocis més importants de la ciutat, concentrant al seu voltant oficines i hotels que 
aprofitaran l’accessibilitat que oferirà la zona en qüestió. Aquesta situació privilegiada 
de Barcelona li permetrà transformar-se en la capital d’una macroregió que ja es 
comença a dibuixar en el mapa: el que s’anomena Barce-Lyon, una de les 12 
macroregions que configuraran els nuclis de poder econòmic, territorial i social del futur 
d’Europa, segons els experts. 
 
Per últim, la integració urbana de l’estació es completa amb el seu paper com a punt de 
comunicació física entre dos barris històricament separats pel ferrocarril. La coberta 
serà enjardinada i transitable per donar continuïtat al parc lineal, amb lleugeres pendents 
per superar el vestíbul d’Alta Velocitat que hi haurà sota seu. La figura 22 que s’adjunta 
a continuació mostra el detall de la coberta de la nova estació de la Sagrera, on hi 
destaca la gran pèrgola que donarà llum natural a aquest vestíbul i a les andanes de 
l’Alta Velocitat. Tot plegat conformarà un gran umbracle amb vegetació i espais 
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d’esbarjo que pretenen, com s’ha comentat anteriorment, donar continuïtat al Parc 
Lineal existent en superfície.  
   
 
Figura 3-15. Detall de la cobertura en superfície de la futura Estació de la Sagrera. 
(Font:www.barcelonasagrera.com) 
 
3.2.3. Infraestructures: els eixos viaris i la nova connectivitat  
 
 Un dels objectius principals de l’operació urbanística realitzada a l’àmbit Sant 
Andreu - La Sagrera és millorar la connectivitat entre els barris confrontants i, en aquest 
context, els eixos viaris del projecte tenen un paper imprescindible. El projecte urbà té 
previst una superfície d’aproximadament 44 hectàrees per a nous vials que definiran una 
nova trama urbana del sector, relligant carrers històricament interromputs pel ferrocarril. 
 
El 19 de gener de l’any 2012 es van aprovar, a través de la Comissió d’Habitat 
Urbà, els projectes constructius de la urbanització viària de Sant Andreu - La Sagrera. 
Aquest projecte inclou el traçat dels vials, el paviment, la il·luminació, l'arbrat, el 
mobiliari urbà i les xarxes dels serveis de les dues avingudes principals que aniran en 
paral·lel al parc que cobrirà la infraestructura ferroviària, així com els vials transversals 
i els accessos a la futura estació d'alta velocitat. 
 
El projecte urbanístic aprovat divideix el sector en dos grans zones, l’àmbit que 
correspon al barri de La Sagrera i el que pertany al barri de Sant Andreu. El primer 
inclou el tram que va des de el Pont de Bac de Roda fins a la unió de la Rambla de 
l’Onze de Setembre i la Rambla de Prim, mentre que el segon va des d’aquesta unió fins 
al carrer del Palomar. 
 
Dins l’àmbit de La Sagrera, es potencien clarament les connexions entre els 
barris de La Sagrera i La Verneda - La Pau amb la creació de nous vials transversals que 
donen continuïtat als carrers existents a banda i banda del sector ferroviari. 
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Figura 3-16. Àmbit del projecte d’urbanització viària de La Sagrera. 
(Font:www.barcelonasagrera.com) 
 
 El projecte d’urbanització en aquest sector té previst la unió del Carrer de 
Garcilaso amb el de Cantàbria, funció antigament realitzada per l’enderrocat Pont del 
Treball Digne. D’altra banda, l’operació urbanística donarà continuïtat al Carrer de 
Martí Molins, situat al barri de La Sagrera, fins a connectar-lo amb la Ronda de Sant 
Martí creant un accés fins al teixit urbà previst pel sector de Prim, al barri de La 
Verneda - La Pau. En tercer lloc però amb un grau d’importància notable, el projecte 
preveu la unió de la Rambla de Prim, al districte de Sant Martí, amb el Carrer de Pare 
Manyanet i la Rambla de l’Onze de Setembre (districte de Sant Andreu). Abans de les 
obres de remodelació del sector, aquesta connexió es realitzava, de forma molt precària, 
a través del Pont Riera d’Horta. Aquesta infraestructura permetia el trànsit de vehicles a 
banda i banda del ferrocarril per damunt del mateix però no donava cap tipus de 
continuïtat entre els eixos més importants del sector.  
 
A més de la potenciació de la connexió transversal del sector, l’àmbit del projecte 
d’urbanització de La Sagrera preveu l’apertura d’uns vials principals, alguns d’ells 
soterrats, que aniran paral·lels al parc i habilita els accessos a la futura Estació de La 
Sagrera. La figura 24 que s’adjunta a continuació mostra una secció transversal del 
projecte on s’observen els vials paral·lels situats a banda i banda del Parc així com els 
vials soterrats previstos pel projecte. Aquest sistema viari segregat té l’objectiu 
principal de connectar la nova Estació amb les sortides de la ciutat i les rondes. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3-17. Secció transversal del projecte on s’observa la Font Major de Regomir, entre els 
Carrer de Pare Manyanet i la Rambla de l’Onze de setembre. (Font:www.barcelonasagrera.com) 
 
Si es compara aquesta hipotètica situació futura amb l’estat actual de l’àmbit de 
La Sagrera, es pot concloure que la connectivitat entre barris millorarà de forma 
 
 
34
considerable. Actualment, en aquest mateix àmbit només existeixen dos punts de 
connexió viària entre els barris confrontants, el Pont de Bac de Roda i el desviament del 
Pont del Treball Digne. Contràriament, a la figura 11 es mostren un total de cinc 
connexions viàries entre ambdós costats del ferrocarril, per tant queda sembla evident 
que la cobertura de les vies del ferrocarril permetrà una millora considerable en la 
vialitat del sector. 
 
A l’àmbit de Sant Andreu, el projecte d’urbanització viària també contempla una 
millora en la connectivitat del sector però no tan significativa com en el cas anterior. En 
aquest cas, s’afegeix al sector una nova connexió viària transversal mentre que es 
mantenen les altres existents. El canvi considerable apareix en direcció longitudinal al 
sector amb la creació dels nous vials paral·lels al nou parc tant al barri de Sant Andreu 
com al del Bon Pastor.  
   
Figura 3-18. Àmbit del projecte d’urbanització viària de Sant Andreu.  
(Font:www.barcelonasagrera.com) 
 
 La imatge anterior mostra les connexions futures entre els barris de sant Andreu 
i el de Bon Pastor, pertanyents al mateix districte. Com s’observa a la figura 25, es 
mantenen les connexions transversals existents al Carrer de Sant Adrià i al de Palomar, 
mentre que es projecta una de nova entre els Carrers de Sao Paolo i Joan Camorera, 
situada entre les dues anteriors.  
 
 Tal i com s’ha fet anteriorment, si es compara aquesta futura situació amb l’estat 
actual del sector a l’àmbit de Sant Andreu, sembla evident que la connectivitat entre 
barris també augmenta. En aquest cas però, l’actuació d’apertura dels vials paral·lels al 
parc sembla més significativa que la millora de la vialitat en sentit transversal.  
 
Per la seva banda, la proposta del Parc del Camí Comtal potencia aquesta idea de  
transversalitat afegint itineraris per vianants entre ambdós costats del ferrocarril. Aquest 
factor afegeix un flux de vianants que tenen la possibilitat de travessar el sector quasi bé 
en cada punt del nou Parc, fet que no passava abans de la cobertura de les vies. Aquests 
camins existents a través del Parc, sumats als vials previstos pel projecte d’urbanització 
del sector, promouen la unió de la ciutadania potenciant la idea de transversalitat entre 
banda i banda de la muralla ferroviària.  
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Figura 3-19. Representació esquemàtica de la transversalitat del projecte urbà.  
(Font: Proposta del Parc del Camí Comtal) 
 
 Finalment, si s’analitzen les actuacions viàries previstes a escala metropolitana, 
s’observen les noves connexions urbanes que esdevenen a la ciutat de Barcelona. En 
aquest sentit, els projectes constructius de la urbanització viària de Sant Andreu - La 
Sagrera no només tenen en compte la connexió local entre barris confrontants sinó que 
estudien la continuïtat d’alguns dels eixos més importants existents a la ciutat. El 
sistema viari del projecte doncs, al mateix temps que millora la connectivitat entre els 
barris separats pel ferrocarril produeix un efecte més important a gran escala que té com 
a conseqüència l’aparició de noves connexions urbanes a la ciutat.  
 
 
Figura 3-20. Mapa a escala metropolitana de les noves connexions urbanes existents a la ciutat de 
Barcelona. (Font: www.barcelonasagrera.com) 
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4. LA CONTEXTUALITZACIÓ DE L’ANÀLISI 
 
 
4.1. SITUACIÓ I EMPLAÇAMENT  
 
 Els capítols anteriors permeten fer-se una idea, en primer lloc, de l’estat actual 
de la zona ferroviària i, en segon lloc, de la remodelació prevista en aquest sector 
mitjançant l’estudi, a grans trets, dels diferents plans i projectes que conformen el 
projecte urbà Sant Andreu - La Sagrera. Ara però, situem l’objectiu d’anàlisi a una 
escala més propera, la dels elements de connexió del teixit urbà previstos entre els barris 
històricament separats per les infraestructures ferroviàries. Es tracta dels nous espais 
que l‘operació de cobertura de les vies ha generat. Uns nous espais públics entre els 
barris confrontants que actuaran com a elements d’unió i que requereixen d’un estudi 
específic i més minuciós. 
 
 Tenint en compte l’extensió de l’àmbit del projecte, i per tal d’especialitzar 
l’anàlisi exhaustiu dels elements de connexió s’ha optat per desenvolupar l’estudi dins 
d’un àmbit del sector més reduït que quedarà relacionat amb les condicions de contorn 
del mateix. 
 
L’anàlisi efectuat serà vàlid únicament dins del seu àmbit i no serà extrapolable 
a d’altres zones també immerses en la renovació del sector. Degut a que les condicions 
de l’entorn són variables al llarg de tota la frontera ferroviària, tal i com s’observa a la 
figura 2 de la present tesina, el projecte de remodelació del sector afecta a un total de 
cinc barris que pertanyen a dos districtes diferents. Els barris implicats són els de La 
Sagrera, Sant Andreu i el Bon Pastor inclosos al districte de Sant Andreu i els de Sant 
Martí i La Verneda - La Pau pertanyents al districte de Sant Martí. En aquest context, 
l’anàlisi dels elements que connectaran els barris de Sant Andreu i el Bon Pastor, per 
posar un exemple, en cap cas han de ser iguals als que uniran els barris inclosos en el 
present estudi, degut a que les característiques de cada barri són diferents.   
 
 En aquest capítol s’emplaçarà l’àmbit de projecte escollit i s’estudiarà l’estat 
actual i els condicionants que afecten al mateix. Aquest anàlisi permetrà identificar les 
preexistències de l’àmbit d’estudi mitjançant les quals es podrà realitzar una valoració 
global de l’estat actual del sector.  
 
4.1.1. Localització: la frontera existent entre els barris de La Sagrera (Sant 
Andreu) i La Verneda (Sant Martí) 
 
 L’emplaçament de l’àmbit d’estudi escollit per a la realització de la present 
tesina se situa al voltant de la frontera existent entre els districtes de Sant Andreu i Sant 
Martí, concretament entre els barris de La Sagrera (Sant Andreu) i La Verneda - La Pau 
(Sant Martí).  Aquesta frontera política entre barris coincideix perfectament amb la zona 
ocupada per les infraestructures ferroviàries, esdevenint també una frontera física del 
territori. 
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 Figura 4-1. Emplaçament de l’àmbit d’estudi a nivell de districtes (esquerra) i a nivell de 
barris (dreta), a la ciutat de Barcelona.  
(Font: Elaboració pròpia a partir dels mapes adjunts) 
 
L’àmbit d’anàlisi considerat no només engloba l’espai ocupat actualment per les 
infraestructures ferroviàries sinó que s’endinsa en els barris situats a banda i banda del 
ferrocarril, d’igual forma que ho fa el projecte de remodelació previst en aquest punt. 
Les preexistències del ferrocarril existents a ambdós costats de les vies en aquest àmbit 
han creat un context urbà fins ara desconnectat i en certa manera degradat que també 
requereix d’una remodelació important. L’operació urbanística del sector també preveu 
la reordenació d’aquests buit urbans dins dels barris implicats dotant-los de la 
continuïtat necessària en el conjunt del teixit urbà. 
 
En direcció nord a les vies, l’àmbit d’estudi ocupa la part del barri de La Sagrera 
històricament influenciat per les preexistències ferroviàries, mentre que en direcció sud 
al ferrocarril s’inclou un sector que pertany al barri de La Verneda - La Pau totalment 
desconnectat del seu entorn immediat. La següent figura mostra els límits de l’àmbit 
d’actuació escollit dins del projecte urbà Sant Andreu - La Sagrera.  
 
 
Figura 4-2. Emplaçament de l’àmbit d’estudi dins del projecte urbà de Sant Andreu - La Sagrera. 
(Font: Elaboració pròpia a partir de www.barcelonasagrera.com) 
 
 
 Si agafem com a referència la figura anterior, l’àmbit d’estudi està limitat 
superiorment pel carrer de Berenguer de Palou i el de Virgili mentre que el límit inferior 
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del sector coincideix amb el carrer de Santander. Lateralment, l’àmbit està comprès 
entre el carrer de Garcilaso i la seva antiga prolongació a través del pont del treball i la 
unió de les Rambles de Prim i de l’Onze de Setembre. Si fem referència al planejament 
estudiat, l’àmbit d’actuació inclou els Sectors de Prim, Entorn Sagrera, Estació Sagrera, 
Can Portabella i Berenguer de Palou, com es pot observar a la figura 10. La Ronda de 
Sant Martí, a més de coincidir amb la frontera política entre els districtes i els barris 
anteriorment comentats, també divideix els sectors de Prim i Entorn Sagrera.   
 
 Els barris de La Sagrera i La Verneda - La Pau han estat separats històricament 
per la muralla ferroviària existent al sector i pels equipaments que acompanyen a 
aquests tipus d’infraestructures. L’operació de cobertura de les vies i remodelació del 
sector esdevé una oportunitat immillorable per connectar dos barris que només han estat 
units a través de connexions viàries puntuals com el Pont del Treball Digne o el ja 
enderrocat Pont Riera d’Horta. Aquesta nul·la interrelació de les xarxes urbanes entre 
els barris esmentats ha provocat creixements dels teixits urbans totalment diferents des 
de mitjans del Segle XX. En aquest context, l’àmbit d’estudi resulta ser un punt destacat 
del sector en el que s’intentarà connectar dos entorns totalment diferents a través de 
nous espais generats després del soterrament de les vies. 
 
 
4.2. ESTAT ACTUAL DE L’ÀMBIT DE FRONTERA 
 
 En aquest apartat es realitzarà l’anàlisi de l’estat actual de l’àmbit d’estudi 
escollit en la present tesina. A la següent fotografia aèria es poden observar les 
característiques de la zona dins de l’àmbit escollit així com la seva relació amb l’entorn 
més proper.   
 
 
 Figura 4-3. Fotografia aèria de l’àmbit d’estudi i el seu entorn immediat. 
(Font: Elaboració pròpia a partir de l’ortofoto) 
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 Donant un cop d’ull a l’ortofoto anterior es pot arribar a la conclusió que l’estat 
actual de l’àmbit d’estudi presenta un sector amb un gran nombre de buits urbans, sense 
una configuració del seu teixit urbà clara i amb una relació inexistent amb l’entorn més 
immediat. Així doncs, es tracta d’una zona degradada i oblidada resultat de la presència 
del ferrocarril i d’àrees industrials i residencials obsoletes que no han sabut conviure 
amb els teixits urbans adjacents. 
 
És important comentar que l’ortofoto adjunta no es correspon exactament amb 
l’estat actual de l’àmbit en qüestió degut a que la fotografia aèria s’ha pres abans de la 
demolició de l’antic Pont del Treball Digne, que coincideix amb el límit sud de l’àmbit. 
Actualment, s’han finalitzat els treballs de desviament del mateix 100 metres més al 
nord, a l’alçada del carrer Martí Molins. De fet, a la figura 30 es pot observar 
l’estructura del calaix de la nova estructura que connecta els barris de La Sagrera i La 
Verneda - La Pau. A dia d’avui, aquest desviament resulta ser l’única connexió existent 
entre els barris situats a ambdós costats del ferrocarril ja que el Pont Riera d’Horta es va 
enderrocar a principis de l’any 2009.   
 
  Per a dur a terme l’estudi de l’estat actual s’ha dividit l’espai total en tres 
subàmbits que presenten escenaris totalment diferenciats i que, per tant, s’han 
d’analitzar des de punts de vista diferents. A grans trets, l’àmbit escollit es pot dividir 
entre les dues zones ubicades a banda i banda del ferrocarril (subàmbit La Sagrera i 
subàmbit La Verneda – La Pau) i la zona central actualment ocupada per les 
infraestructures ferroviàries (subàmbit Ferroviari)  
 
 
Figura 4-4. Divisió de l’àmbit d’estudi en tres subàmbits per l’anàlisi de l’estat actual. 
 (Font: Elaboració pròpia a partir de l’ortofoto) 
 
 El subàmbit La Sagrera, ombrejat en color blau a la imatge anterior, constitueix 
l’àmbit d’estudi situat a l’Oest de les vies del ferrocarril i està en contacte amb el teixit 
urbà del barri de La Sagrera. D’altra banda, la zona anomenada subàmbit La Verneda - 
La Pau i ombrejada en groc es localitza a l’Est de les infraestructures ferroviàries i 
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forma part de l’entramat urbà situat al barri de La Verneda - La Pau, al districte de Sant 
Martí. Per últim, es troba la zona ocupada pel subàmbit Ferroviari que esdevé la frontera 
física entre les dues zones esmentades anteriorment. Aquest últim sector es caracteritza 
per incloure les infraestructures ferroviàries presents en l’àmbit de projecte.  
 
4.2.1. El subàmbit La Sagrera 
  
 El subàmbit La Sagrera està emplaçat al barri del mateix nom, concretament 
entre els carrers de Garcilaso, Berenguer de Palou, pare Manyanet i Josep Soldevila. Per 
a la realització de l’estudi de l’estat actual d’aquesta zona es diferenciarà entre el teixit 
edificat existent i la xarxa viària actual. En el primer bloc s’identificaran les edificacions 
presents a l’interior de les diferents parcel·les així com els seus usos mentre que en el 
segon bloc s’estudiaran els carrers principals que formen la trama vial dins del sector en 
qüestió. 
 
 La imatge següent mostra una fotografia aèria d’aquest subàmbit en la que es 
poden identificar les edificacions existents així com la xarxa vial que configura el teixit 
urbà. Per facilitar l’estudi, s’han definit una sèrie de parcel·les a les quals es farà 
referència per analitzar les edificacions interiors, amb l’objectiu de facilitar la seva 
identificació. D’altra banda, la nomenclatura dels carrers que presenta la fotografia 
també ajudarà a l’anàlisi de la xarxa viària existent.  
 
 
Figura 4-5. Parcel·lació del subàmbit La Sagrera dins l’àmbit d’estudi per l’anàlisi de l’estat actual.  
(Font: Elaboració pròpia a partir de l’ortofoto) 
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4.2.1.1. Teixit edificat  
 
 Tal i com s’observa a la figura 32, per a l’estudi del teixit edificat actual del 
subàmbit La Sagrera s’ha dividit la zona en un total de cinc parcel·les diferents. 
L’anàlisi de les edificacions interiors i de la configuració i els usos de cada parcel·la 
permetrà fer una valoració global de l’estat actual del sector. 
 
 La parcel·la número 1, situada entre els carrers de pare Manyanet i Riera 
d’Horta, inclou una edificació de tipus residencial i una zona d’aparcament públic que 
limita amb l’àmbit de les obres de la cobertura del sector ferroviari. L’operació 
urbanística té previst el manteniment de l’edificació residencial però preveu la 
incorporació d’un espai verd adjacent al Parc del Camí Comtal a la zona actualment 
ocupada per l’aparcament. 
 
 El terreny situat entre els carrers de Berenguer de Palou, Josep Soldevila, Camp 
del Ferro i Pare Manyanet / Riera d’Horta, anomenat parcel·la 2, és un solar propietat de 
l’Ajuntament de Barcelona. En front del carrer Berenguer de Palou, s’ha disposat d’una 
sèrie d’equipaments de barri (AIS Berenguer de Palou), inclosos a la planificació vigent, 
entre els que hi destaquen els següents: 
 
- Escola Superior de Disseny i d’Art Llotja (existent i Ampliació) 
- Nova Caserna per a la Guàrdia Urbana 
- Centre d’Atenció Sociosanitària Hospital de La Sagrera 
- Centre Residencial d'Acció Educativa (CRAE) per a la Comunitat Infantil de 
Sant Andreu 
- Escola Bressol 
- Casal de Barri 
- Poliesportiu 
 
A la mateixa parcel·la però en front del carrer Josep Soldevila s’hi situa un solar 
actualment ocupat per l’empresa pública GISA amb un pou d’extracció de terres i 
diverses instal·lacions de la tuneladora de la L9 de metro. Aquest solar està inclòs en el 
Polígon d’Actuació Urbanística número 2 (PAU.2) del Sector Entorn – Sagrera i està 
previst la disposició d’una sèrie d’equipaments assignats al Programa d’Equipaments 
del Barri de La Sagrera. 
 
 La parcel·la 3, ressaltada en color taronja a la figura 23, està emplaçada entre els 
carrers de Camp de Ferro i Ferran Torné i conté dues zones amb usos totalment 
diferents en el seu interior. Per un costat, entre el carrer Berenguer de Palou i el carrer 
de Kobe, s’observa la presència d’unes edificacions residencials d’ordenació 
volumètrica incloses en el Sector Berenguer de Palou (figura 10). Com es pot 
comprovar a la figura 10, aquest sector es troba en estat de totalment executat i això 
també es pot veure a la darrera fotografia aèria adjunta. Seguint la tendència de l’entorn, 
les plantes baixes d’aquestes edificacions estan destinades a comerços i d’altres usos 
relacionats amb el sector terciari. A més, l’ordenació de tipus volumètrica ha permès 
l’apertura d’un carrer peatonal paral·lel als carrers Camp de Ferro i Ferran Torné, que 
dóna accés als habitatges i als comerços existents a l’interior de la parcel·la. D’altra 
banda, entre els carrers de Kobe i Josep Soldevila es troba actualment l’edifici de la 
Biblioteca La Sagrera-Marina Clotet, inclòs en el Polígon d’Actuació Urbanística 
número 1 (PAU.1) del Sector Entorn – Sagrera, i al costat d’aquest s’ha habilitat una 
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zona d’aplec de les obres existents de cobertura de les vies. El Sector Entorn Sagrera 
inclòs en la MPGM de l’any 2008 preveia la construcció d’aquesta biblioteca i té previst 
l’aixecament d’habitatges a la zona ara mateix habilitada com a acopi d’obra.    
 
 Situada entre els carrers Ferran Torné i Martí Molins, l’estat actual de la 
parcel·la 4 presenta en el seu interior una zona d’aparcament públic i un sector ocupat 
per indústries totalment obsoletes. En aquest context, l’operació urbanística preveu una 
remodelació total d’aquesta parcel·la defensant un ús de la mateixa bàsicament 
residencial i contemplant la incorporació d’alguns equipaments de barri destinats a 
l’àmbit de l’educació.  
 
Per últim, la parcel·la 5 utilitzada actualment com a acopi de terres de les obres 
de l’entorn esdevé el gran buit urbà existent en el barri de La Sagrera. A l’interior 
d’aquesta parcel·la, concretament a la cantonada entre els carrers Berenguer de Palou i 
Martí Molins existeix una edificació anomenada la Torreta de Berenguer de Palou que 
ha perdurat al llarg del temps. La remodelació del sector preveu la conservació 
d’aquesta edificació simbòlica transformant-la en un equipament destinat a casal de 
barri per activitats socials de veïns i d’AAVV. En quan a l’espai buit restant, el projecte 
urbà contempla la transformació del sòl per a un ús bàsicament residencial. 
  
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 4-6. Imatge de l’estat actual de la Torreta de Berenguer de Palou,  situada al carrer 
Berenguer de Palou 62. (Font: Google maps) 
 
 Mitjançant l’anàlisi de les diferents parcel·les existents al sector es poden 
extreure diverses conclusions en quan a l’estat actual de la zona en qüestió. En primer 
lloc, es pot afirmar que al sector estudiat hi conviuen zones degradades a l’espera d’una 
remodelació urbanística amb d’altres on les operacions urbanes ja han estat executades. 
En aquest sentit, les parcel·les 1, 2 i 3 analitzades anteriorment compten amb part de la 
seva remodelació prevista ja finalitzada mentre que les parcel·les 4 i 5 resten a l’espera 
de la seva transformació total a través del planejament vigent. 
 
 En segon lloc, es pot concloure que gran part d’aquest sector ha estat habilitat 
com a aplec de terres o de material de les obres de l’entorn degut a la seva proximitat 
amb aquestes. Les parcel·les 2 i 3 reserven part del seu espai per les instal·lacions 
relacionades amb les obres existents així com també ho fa la parcel·la 5, que destina 
quasi la totalitat de la seva superfície com a acopi de terres de les obres del voltant.  
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 En tercer lloc, l’estat actual del subàmbit La Sagrera definit per al present estudi 
compta amb varies zones utilitzades com a aparcament públic, ja sigui per als veïns de 
l’entorn o per els treballadors de les obres existents. Aquestes zones presents en les 
parcel·les 1 i 4 s’han habilitat de forma provisional per resoldre el problema 
d’aparcament actual a l’entorn degut a les actuacions existents dins d’aquest àmbit.  
 
 Finalment, com a valoració global del estat actual d’aquest sector comentar que 
es tracta d’una zona degradada, oblidada, sense l’existència de cap espai verd en el seu 
interior i en constant estat de canvi degut a les exigències i necessitats de les obres de 
l’entorn. La remodelació urbanística en aquest sector resulta imprescindible per 
integrar-lo a l’entorn més proper i per assumir la funció d’espai de transició entre el 
nucli antic del barri de La Sagrera i el nou Parc Lineal.     
 
4.2.1.2. Xarxa viària  
 
 Com s’observa a la figura 32, el barri de la Sagrera en aquest punt està 
configurat bàsicament pel traçat dels carrers Sagrera i Berenguer de Palou que 
conformen una xarxa irregular formada a partir d’un creixement suburbà amb una 
ortogonalitat irregular.  
 
 Perpendicularment a les traces generatrius comentades apareixen una sèrie de 
carrers que, exceptuant el carrer de Martí Molins, veuen tallat el seu traçat un cop 
arriben a la zona ocupada per les vies del ferrocarril. Aquests carrers són el de 
Garcilaso, Ferran Turné, Camp del Ferro, Pare Manyanet i la Rambla de l’Onze de 
Setembre, presents dins la zona d’estudi. L’operació urbanística defensa la continuïtat 
d’alguns d’aquests eixos viaris a través de la cobertura de les infraestructures 
ferroviàries. 
 
El carrer Berenguer de Palou, límit de l’àmbit d’estudi, representa un punt 
d’inflexió en quan a la continuïtat dels carrers perpendiculars al mateix existents al barri 
de La Sagrera. En aquest sentit, eixos viaris importants del barri com ara el carrer de 
Garcilaso, Martí Molins o Pare Manyanet presenten una continuïtat a través de 
Berenguer de Palou mentre que d’altres eixos com el carrer Pacífic o el carrer Portugal 
finalitzen un cop arriben a l’alçada del mateix. 
 
Dins dels límits de l’àmbit d’actuació i en direcció paral·lela al corredor 
ferroviari es troba el carrer Josep Soldevila, el traçat del qual es veu totalment 
influenciat per l’estat d’obres de l’entorn. Actualment, aquest eix viari es troba tallat al 
trànsit i només s’utilitza com a vial d’accés a les obres de cobertura del ferrocarril en 
aquest punt. La fotografia aèria anterior mostra el traçat totalment irregular i en algun 
punt discontinu que presenta aquest carrer a dia d’avui. Els eixos viaris del projecte urbà 
Sant Andreu-Sagrera preveuen la regularització d’aquest carrer dotant-lo d’un traçat 
uniforme i continu al llarg de tot el sector ferroviari, des de Bac de Roda fins al nus de 
la Trinitat.  
 
Es pot concloure doncs, que la connexió viària entre l’àmbit d’estudi i el seu 
entorn més proper és quasi inexistent degut a la presència de teixits urbans irregulars en 
direcció nord i l’existència de les infraestructures destinades al ferrocarril en direcció 
sud. A més, aquests eixos viaris es troben en un constant estat de canvi depenent de les 
necessitats dels accessos a les obres de l’entorn.      
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4.2.2. El subàmbit La Verneda – La Pau 
 
 Al costat mar del sector ferroviari i dins l’àmbit d’estudi de la present tesina es 
troba el subàmbit La Verneda – La Pau, emplaçat al barri amb el mateix nom e inclòs al 
districte de Sant Martí. Aquest sector compta amb un total de 192.852 m2 de sòl i està 
situat entre el Carrer del Pont del Treball, la Ronda de Sant Martí, la Rambla de Prim i 
el carrer Santander. 
 
En direcció Oest, el sector limita amb el corredor ferroviari i més enllà de la 
traça del ferrocarril s’hi troben els barris del Clot, La Sagrera i Sant Andreu. Al Nord 
limita amb la Rambla de Prim i les denses àrees industrials de la zona mentre que en 
direcció Sud-est el sector limita amb les concentracions residencials de gran densitat de 
La Verneda. 
 
Per a la realització de l’estudi de l’estat actual del sector s’analitzarà, en primer 
terme, el teixit edificat actual i, en segon terme, les xarxes vials presents al sector i al 
seu entorn més immediat. Per facilitar la primera part de l’estudi i seguint la tònica 
anterior, s’ha procedit a la divisió del sector en una sèrie de parcel·les a les quals es farà 
referència per efectuar l’anàlisi de les edificacions interiors. 
 
 
Figura 4-7. Parcel·lació del subàmbit La Verneda – La Pau dins l’àmbit d’estudi per l’anàlisi de 
l’estat actual. (Font: Elaboració pròpia a partir de l’ortofoto) 
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4.2.2.1. Teixit edificat  
 
 Per a l’estudi d’aquest apartat, tal i com es pot comprovar a la figura anterior, el 
subàmbit s’ha dividit en un total de tres parcel·les que defineixen la superfície total del 
sector en qüestió, exceptuant el sòl actualment destinat al sistema viari. Mitjançant 
l’anàlisi de l’interior de les parcel·les es pretén fer una valoració global de l’estat actual 
de l’àmbit d’estudi en aquest punt. 
 
 L’espai comprès entre els vials de la Rambla de Prim i anomenat parcel·la 1 en 
la imatge anterior, constitueix un dels espais buits del sector. La Rambla de Prim, des de 
l’Avinguda Diagonal fins al carrer de Santander compta amb una secció interior 
dedicada a passeig de vianants i espai verd, mentre que a partir d’aquest carrer i fins la 
Ronda de Sant Martí els usos interiors canvien. En aquest últim tram, que coincideix 
amb la zona inclosa en l’àmbit d’estudi, la secció interior del carrer s’utilitza com a 
aparcament improvisat i com a zona d’aplec de les obres de l’entorn. A la fotografia 
següent es mostra aquest canvi d’aspecte de la Rambla de Prim a banda i banda del 
carrer Santander.     
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 4-8. Fotografia aèria del canvi d’usos interiors de la Rambla Prim a l’alçada del carrer 
Santander. (Font: Google maps) 
 
 
Aquesta diferència d’usos en l’espai interior de la Rambla de Prim també coincideix 
amb el canvi d’usos de les edificacions existents a banda i banda de la present glorieta. 
Com s’observa a la figura anterior, en direcció nord al carrer Santander apareixen 
edificacions de tipus industrial mentre que en direcció sud al mateix les edificacions 
presents són de tipus residencial. 
 
 Dins la parcel·la 2, situada entre els carrers Riera d’Horta, Rambla de Prim i 
Ronda de Sant Martí,  s’emplacen les primeres edificacions de caràcter industrial que 
han marcat l'ocupació dels terrenys del sector. Aquestes zones industrials s’intercalen 
amb espais buits que es fan servir en l’actualitat tant d’aplec de terres i de material de 
les obres de l’entorn com d’aparcaments improvisats. A partir d’aquesta zona comencen 
les grans concentracions residencials localitzades en una tipologia de blocs 
característica dels polígons de desenvolupament de llevant, a partir del Pla Comarcal del 
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1953. Finalment, destacar que dins d’aquesta parcel·la encara resta una petita edificació 
d’origen rural situada a la Rambla de Prim entre les naus industrials existents. 
 
L’estat actual de la parcel·la 3, localitzada entre els carrers de Santander, Pont 
del Treball, la Ronda Sant Martí i la Riera d’Horta, es caracteritza per contenir en el seu 
interior tot tipus d’edificacions, equipaments i usos del sòl totalment dispars.   
 
A la zona del carrer Santander es localitzen les edificacions industrials de més 
alçada del sector, arribant un edifici fins a les deu plantes al Carrer Santander 13-15, 
ocupat per diversos tallers. Aquest edifici, així com tot el front industrial bastant 
consolidat del carrer Santander, es troba sobre sols qualificats dins la Modificació del 
P.G.M. de 1996 com a sistema viari i com a parcs i jardins urbans. Això és degut a que 
la MPGM comentada planteja l’eixamplament del carrer Santander en aquest punt del 
seu traçat i aquestes preexistències ocupen l’espai previst per aquesta operació. La 
conclusió que s’extreu d’aquest fet és que des de fa molts anys el planejament té previst 
la remodelació d’aquest sector però fins a dia d’avui encara o s’ha dut a terme.   
 
Existeixen també dins de la parcel·la en qüestió una subestació elèctrica 
d’Endesa i una benzinera, en la vorera nord-est de Prim. Ambdues són incompatibles, 
en la seva ubicació actual, amb la nova edificació de caràcter marcadament residencial 
que es planteja al sector, de manera que també es preveu la seva substitució. La 
subestació elèctrica però, haurà de continuar dins del sector, en un nou emplaçament. 
D’altra banda, al voltant de les edificacions de caràcter industrial s’han habilitat unes 
zones d’aparcaments irregulars destinades als treballadors de les fàbriques presents que 
compten amb uns accessos totalment precaris. 
 
L'I.E.S. Salvador Seguí és l'únic equipament present en la parcel·la 3, i és el 
resultat de la reforma realitzada fa uns vint anys d'un antic edifici industrial per adaptar-
lo a l'ús escolar. Aquesta edificació educacional realitza diversos cicles formatius, 
mentre l’E.S.O. s’imparteix a l’I.E.S. Sant Martí de Provençals, situat a l'àrea annexa al 
sector. A més, recentment s’ha traslladat de manera temporal al sector un camp de 
futbol situat anteriorment a l’altra banda de la rasa del tren, al estar afectat pel pou 
d’entrada de la tuneladora de la L9 del metro. La presència d’aquest recinte esportiu 
evidencia el caràcter d’improvisació permanent que ha patit el sector fins a dia d’avui. 
 
Un cop efectuada la descripció detallada del sector, la sensació general que 
desprèn l’estat actual del mateix és de total improvisació en la seva configuració i 
d’absència de pautes bàsiques d’ordenació urbanística del territori. A més, tal i com 
passava al sector Entorn Sagrera analitzat anteriorment, les obres existents al voltant del 
sector han desencadenat una ocupació dels espais buits existents per transformar-los en 
acopis o aparcaments irregulars. Com s’ha comprovat, el sector Prim compta amb tot 
tipus d’edificacions inconnexes i obsoletes sense cap tipus de relació amb l’urbanisme 
de l’entorn més proper, caracteritzat per  l’existència de grans edificacions destinades a 
l’ús residencial. Dit això, sembla imprescindible que el projecte urbà Sant Andreu - La 
Sagrera inclogui la remodelació del sector Prim amb l’objectiu de dotar-lo de les 
característiques necessàries que permetin la seva integració dins l’entorn més proper.  
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4.2.2.2. Xarxa viària  
 
 El subàmbit La Verneda – La Pau conté vials de gran importància com el carrer 
Santander i la Rambla de Prim que segueixen l’orientació dels carrers de l’Eixample, o 
la Ronda de Sant Martí que té un traçat paral·lel a la zona ocupada per les 
infraestructures ferroviàries. Tots aquests carrers comentats coincideixen amb els límits 
del sector mentre que a l’interior del mateix només existeix el carrer Riera d’Horta, que 
divideix la superfície interior en dos parcel·les diferents. 
 
 La Rambla de Prim és un eix viari que uneix la zona del Fòrum amb l’àmbit de 
Sant Andreu - La Sagrera i constitueix, junt amb la Gran Via, un dels eixos principals 
del districte de Sant Martí. Aquest carrer però, tal i com s’observa a la figura 34, queda 
tallat a causa de l’existència del ferrocarril a l’alçada de la Ronda de Sant Martí. 
 
 El carrer de Santander s’encarrega d’unir els districtes de Sant Martí i Sant 
Andreu de la ciutat de Barcelona amb la població de Badalona a través del Pont del 
Molinet, fet que el destaca com un dels eixos més importants dels districtes esmentats. 
Aquest carrer neix a l’alçada del carrer Pont del treball, coincidint amb la zona d’estudi 
del projecte i just en aquest tram inicial pateix una reducció important de la seva 
capacitat. Entre els carrers Pont del Treball i Rambla Prim, el carrer Santander compta 
amb un traçat irregular i amb una secció tipus poc definida i variable al llarg del seu 
recorregut. Més enllà de la Rambla de Prim, és a dir, un cop s’endinsa al barri del Bon 
Pastor, el traçat d’aquest eix es regularitza i la seva secció es manté constant fins a 
arribar a la població de Badalona. Per tant, és just en el tram d’estudi on aquest eix 
mostra la seva cara més deteriorada i obsoleta. 
 
 
 
 
 
 
Figura 4-9. Fotografia de l’estat actual del carrer Santander dins l’àmbit d’estudi, al barri de la 
Verneda – La Pau. (Font: Google maps) 
 
 A la figura anterior, a més del traçat del carrer Santander dins l’àmbit d’anàlisi 
també es poden comparar els diferents usos existents a banda i banda del mateix. 
Segons la imatge adjunta, al costat dret del carrer s’observen les edificacions industrials 
pertanyents a l’àmbit d’estudi mentre que a l’esquerra del vial s’emplacen els edificis 
residencials de gran alçada típics del barri de La Verneda - La Pau.  
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 D’igual forma que els eixos anteriors, la Ronda de Sant Martí també esdevé uns 
dels carrers més importants del sector d’estudi, del barri de la Verneda - La Pau i del 
districte de Sant Martí en general. Aquest carrer compta amb un traçat totalment 
paral·lel a les infraestructures ferroviàries des del Pont de Bac de Roda fins a la Rambla 
de Prim, connectant els barris de Sant Martí i La Verneda - La Pau. Actualment, degut a 
les obres de cobertura de els infraestructures ferroviàries, la Ronda de Martí està tallada 
en alguns punts del seu recorregut   
 
Com a xarxa secundaria del sector o en la seva zona d'influència es pot citar l'eix 
del carrer Cantàbria, que es bifurca cap al carrer Santander i el Pont del Treball. El 
traçat d’aquest carrer constitueix un eix més local que el format per la Rambla de Prim, 
en ser més curt i tenir eixos paral·lels de funcionament més estructurants de la ciutat, 
com el propi Prim. També té especial rellevància pel districte de Sant Martí i, en 
concret, pel barri de La Verneda - La Pau la presència de la Rambla de Guipúscoa. 
Aquest carrer constitueix la prolongació natural del carrer d’Aragó i, com passava amb 
el carrer Santander, proporciona una sortida a través de l’Av. de Pi i Maragall en 
direcció Badalona. En aquest cas, la Rambla de Guipúscoa esdevé un eix de caràcter 
local degut a la presència de la Gran Via, que resulta ser un eix paral·lel a l’anterior i 
que realitza una funció més estructurant de la ciutat. 
 
Per tant, gràcies a l’anàlisi anterior i observant la figura 34 es pot concloure que 
el Sector Prim compta amb alguns carrers més importants de la zona però la trama vial 
existent en el seu interior és pràcticament nul·la. Llevat del carrer Riera d’Horta, que 
divideix el sector en dues parcel·les independents, no hi ha cap altra eix que intenti dotar 
al sector d’una ordenació clara. Els vials principals coincideixen amb els límits del 
sector però no realitzen una funció estructuradora del territori i la conseqüència directa 
d’això és el caos present dins les parcel·les estudiades. A diferència del sector Entorn 
Sagrera, el present sector no separa els diferents usos mitjançant una trama vial existent 
sinó que acumula tot una sèrie de preexistències col·locades unes al costat de l’altre. 
L’estat actual del sector Prim doncs, requereix d’una remodelació urbanística important 
prevista pel planejament existent per recuperar aquesta zona degradada e integrar-la al 
conjunt de la ciutat. 
 
4.2.3. El subàmbit Ferroviari 
 
 El sector Ferroviari és la zona de l’àmbit d’estudi de la present tesina que conté 
les infraestructures ferroviàries existents i, per tant, constitueix la barrera física que 
històricament ha separat els barris de La Sagrera i La Verneda - La Pau. Des de 
principis de l’any 2007, aquest sector està immers en un estat d’obres permanent que ha 
condicionat, com s’ha comprovat anteriorment, l’estat actual del seu entorn més 
immediat.  
 
 L’àmbit del sector ferroviari d’estudi s’emplaça entre el carrer Josep Soldevila, 
en direcció Oest, i la Ronda de Sant Martí en direcció Est, mentre que en direcció Sud el 
sector limita amb el Carrer Pont del Treball i en direcció Nord el límit coincideix amb la 
futura unió de la Rambla de Prim i la de l’Onze de Setembre. Per a la realització de 
l’anàlisi de l’estat actual del sector no s’ha procedit a cap parcel·lació del territori, ja 
que les característiques del mateix no varien dins l’àmbit en qüestió. En aquest cas,  
s’ha fet una valoració global de l’aspecte que presenta actualment el Sector Ferroviari  
fent especial menció a la connectivitat existent entre els barris confrontants.  
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Figura 4-10. Fotografia aèria amb els límits de l’àmbit d’estudi corresponents al subàmbit 
Ferroviari. (Font: elaboració pròpia a partir de l’ortofoto) 
 
A l’ortofoto anterior s’observen tant els límits com l’estat actual del subàmbit 
ferroviari. A dia d’avui, en aquest sector s’estan realitzant les actuacions pròpies de 
l’estructura de la nova estació i els accessos a la mateixa, mentre que les tasques del 
desviament de les vies del ferrocarril es troben totalment executades. D’altra banda, les 
obres destinades a la construcció de la plataforma i les cobertures del ferrocarril en 
aquest punt encara no s’han iniciat. La presència d’aquestes obres ha condicionat també 
l’estat actual del seu entorn més proper, sobretot l’immediat al barri de La Sagrera, on 
s’han ocupat diverses parcel·les convertint-les en aparcaments improvisats o en acopis 
de terres i de material.  
 
D’altra banda, observant la fotografia aèria anterior es pot arribar a la conclusió 
que la connectivitat entre els barris situats a banda i banda del ferrocarril en aquest punt 
del projecte és pràcticament inexistent. La única infraestructura viària que a dia d’avui 
permet el pas de vehicles i vianants per damunt de les vies és la que constitueix el 
desviament del Pont del Treball Digne, actual continuació del carrer Martí Molins. La 
demolició de l’estructura del Pont Riera d’Horta, que connectava el carrer del mateix 
nom present a banda i banda del ferrocarril, ha reduït a la meitat les connexions entre els 
barris confrontants del sector. Aquesta reducció de la connectivitat entre barris sumat a 
l’estat de canvi permanent al que està sotmès el sector degut a les necessitats de les 
obres de l’entorn, ha propiciat un flux de vianants quasi nul entre banda i banda del 
ferrocarril en aquest punt. En aquest sentit, es pot concloure que si la relació entre els 
veïns de La Sagrera i La Verneda - La Pau ja era precària abans de l’inici de les obres, 
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un cop començades aquestes la situació s’ha agreujat creant-se un escenari que incita 
més aviat poc la circulació de vianants.  
 
 
4.2.4. Principals conclusions  
 
 Un cop analitzat l’estat actual de l’àmbit d’estudi mitjançant la divisió d’aquest 
en tres sectors diferents, es pot passar a fer una valoració global de la situació que 
presenta avui en dia la zona escollida per a l’anàlisi. La següent imatge mostra una 
fotografia aèria de l’àmbit d’estudi sense cap parcel·lació del territori de tal manera que 
es tingui una visió clara i conjunta de l’estat actual del sector.  
 
 
Figura 4-11. Fotografia aèria global de l’estat actual de l’àmbit d’estudi de la present tesina. 
(Font: elaboració pròpia a partir de l’ortofoto) 
 
 En primer lloc, es pot concloure que l’estat actual de l’àmbit d’estudi, en 
general, presenta una imatge degradada, obsoleta i totalment influenciada per les obres 
de remodelació de l’entorn. L’àmbit d’anàlisi inclou tot tipus d’equipaments, 
edificacions d’ús residencial e industrial, zones d’aparcaments públics en superfície, 
espais buits utilitzats com a acopis d’obra i d’altres elements que no tenen cap tipus de 
relació entre ells. Aquest estat de caos existent sembla producte de decisions totalment 
improvisades que poden solucionar necessitats puntuals de la zona però que en cap cas 
atorguen una visió de conjunt al sector.  
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  D’altra banda, també es pot observar clarament que l’àmbit d’estudi no té cap 
tipus de relació amb el seu entorn més proper, tant en el cas del subàmbit La Sagrera 
com en el de La Verneda – La Pau. Aquest últim sector es caracteritza per comptar amb 
edificacions dedicades a l’ús industrial, aparcaments irregulars i espais buits, mentre 
que el seu entorn més proper presenta bàsicament edificacions de tipus residencial 
mitjançant blocs de gran alçada. A l’altra banda del ferrocarril, el subàmbit La Sagrera 
sembla que hagi tingut creixements diferents a cada costat del carrer de Berenguer de 
Palou, mostrant una tipologia d’edificacions diferent i un panorama totalment dispar. 
Lògicament, la localització al voltant de les vies d’ambdós sectors ha condicionat 
totalment el creixement d’aquestes zones de transició entre la ciutat i el ferrocarril. La 
presència d’indústries, per exemple, sembla justificar-se per l’existència de les 
infraestructures ferroviàries que atorguen valor afegit i augmenten el rendiment de les 
empreses.   
 
 El traçat vial existent al sector, totalment interromput per les infraestructures 
ferroviàries, tampoc aconsegueix dotar al sector d’una ordenació coherent amb el seu 
entorn, sobretot en el cas delsubàmbit La Verneda – La Pau, on la trama urbana interior 
és pràcticament nul·la. A l’altra banda del ferrocarril, el subàmbit inclòs dins del barri 
de La Sagrera si compta amb una trama interior però aquesta no dóna continuïtat als 
eixos existents de l’entorn. Carrers com el de Portugal o Pacífic es veuen interromputs 
més enllà del carrer Berenguer de Palou, fet que afecta a la configuració viària global 
del barrien qüestió. A més, com s’ha comentat anteriorment, la presència del ferrocarril 
ha afectat la connectivitat del sector de tal manera que, llevat d’un contacte puntual, els 
barris enfrontats es mantenen totalment aïllats l’un de l’altre.        
  
En conclusió, sembla evident que la cobertura de les infraestructures ferroviàries 
és una oportunitat històrica, no només per unir els barris confrontants a través d’un parc 
lineal sinó per dotar d’una ordenació clara als sectors d’aquests barris totalment 
influenciats per aquestes infraestructures. L’objectiu del projecte urbà en aquest sector 
és connectar aquests barris endinsant-se en ells i cosint els seus propis teixits urbans 
que, com s’ha comprovat en aquest apartat, estan totalment descosits del seu entorn 
immediat.  
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5. ANÀLISI DEL PROJECTE URBÀ. ELEMENTS DE CONNEXIÓ 
 
 
5.1. OBJECTIUS I ORGANITZACIÓ DE L’ANÀLISI 
 
El present capítol té com a objectiu principal la descripció detallada de la solució 
prevista per els diferents plans i projectes que formen el projecte urbanístic de Sant 
Andreu - La Sagrera a l’àmbit d’estudi escollit. Com s’observa a la figura 10 de la 
present tesina, els sectors que conformen el planejament dins la zona d’anàlisi són el 
d’Entorn Sagrera, Berenguer de Palou, Can Portabella, Estació Sagrera i Prim.   
 
Per a la descripció de la solució adoptada, coincidint amb el procediment seguit 
en el capítol anterior, s’ha dividit l’àmbit d’estudi en tres subzones. En primer lloc 
s’analitzarà la zona denominada anteriorment com subàmbit La Sagrera, posteriorment 
s’estudiarà la zona de La Verneda – La Pau i, finalment, es descriurà detalladament la 
zona situada entre mig de les dues anteriors i anomenada subàmbit Ferroviari. La figura 
següent mostra els límits dels Sectors anteriors superposats a la solució prevista pel 
planejament vigent.  
 
 
Figura 5-1. Divisió de l’àmbit d’estudi efectuat per a l’anàlisi de la solució prevista. 
(Font: elaboració pròpia a partir de l’ortofoto) 
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5.2. EL SUBÀMBIT LA SAGRERA  
 
5.2.1. Objectius de la proposta d’ordenació 
 
 El subàmbit La Sagrera definit en la present tesina està format, utilitzant com a 
referència el planejament vigent que es mostra a la figura 10, per una sèrie de sectors 
que conformen el projecte urbà Sant Andreu – La Sagrera. Els sectors presents en 
aquest subàmbit són els d’Entorn Sagrera, Can Portabella i Berenguer de Palou. Aquest 
últim sector, degut al seu estat de totalment executat, no es tindrà en compte en el 
següent anàlisi mentre que el sector de Can Portabella només inclou un petit espai del 
subàmbit d’estudi. El sector Entorn Sagrera, per tant, és el que inclou quasi la totalitat 
de la superfície del subàmbit en qüestió i per aquest motiu resultarà ser el més important 
en l’anàlisi d’aquest sector.  
 
En aquest sentit, per analitzar els diferents objectius del subàmbit i per descriure 
i justificar l’ordenació urbanística prevista s’utilitzarà, majoritàriament, el PMU del 
Sector Entorn Sagrera. Dit això, comentar que el Pla de Millora Urbana del Sector 
Entorn Sagrera fixa els següents objectius per a aquest subàmbit: 
 
1. Definir la implantació edificatòria del sector tenint en compte les relacions tant 
amb els diferents teixits de la ciutat ja construïda com amb el gran espai lliure 
que es crea al llarg del corredor ferroviari. 
 
2. Establir la continuïtat de la vialitat entre els teixits urbans de la Sagrera i de Sant 
Martí, situats a ponent i a llevant del corredor ferroviari, mitjançant el cobriment 
tant al nord com al sud de l’estació ferroviària. 
 
3. Definir unes connexions viàries eficaces, que permetin uns accessos clars des de 
la resta de la ciutat a l’estació i el seu entorn i que millorin la connectivitat amb 
els barris del seu voltant. 
 
4. Ordenar les densitats i els usos previstos en la MPGM de manera que facilitin 
les noves activitats de la implantació sense generar distorsions en l’entorn 
tradicional de la Sagrera. 
 
5. Situar les reserves de sòl per a equipaments locals i generals en els 
emplaçaments més idonis per aconseguir el millor servei i contribuir a la cohesió 
social. 
 
6. Articular la definició dels sistemes ferroviari, viari, d’espais lliures i 
d’equipaments amb als requeriments funcionals de la ciutat. 
 
7. Precisar la situació del sostre residencial destinat a habitatge amb protecció 
pública. 
 
8. Simplificar tant com sigui possible la complicada gestió urbanística del sector de 
manera que permeti executar la nova edificació així que ho permeti la 
construcció de les infraestructures. 
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Si s’analitzen els objectius descrits, a excepció dels dos darrers, tots els demés 
fan referència a la configuració que ha de tenir el sector per tal d’estar en sintonia amb 
l’entorn a la vegada que connecta els barris de La Sagrera i La Verneda – La Pau. 
 
5.2.2. Descripció i justificació de l’ordenació urbanística 
 
Per descriure l’ordenació prevista en el subàmbit La Sagrera s’analitzaran els 
aspectes més importants inclosos en el PMU del Sector Entorn Sagrera. En primer lloc, 
s’estudiarà la qualificació del sòl prevista en el sector amb l’objectiu de conèixer els 
diferents usos i la distribució dels mateixos dins del barri de La Sagrera. En segon lloc, 
es descriuran i justificaran els aspectes relacionats amb l’edificabilitat, els espais verds i 
els equipaments que defensa el PMU del sector. Per últim, s’estudiaran els aspectes que 
tenen a veure amb la vialitat del subàmbit fent referència als eixos viaris més rellevants 
del sector i del seu entorn.  
 
5.2.2.1. Qualificació del sòl 
 
El PMU del Sector Entorn Sagrera proposa l’ampliació dels usos admesos en la 
zona subjecta a ordenació volumètrica mencionats en la MPGM (habitatge, terciari i 
hoteler) amb la resta d’usos compatibles amb l’habitatge tal com els defineix l’art. 312 
de les Normes Urbanístiques del PGM, d’aplicació a les zones de remodelació. Aquests 
usos són el residencial, comercial, oficines, sanitari, religiós i cultural, recreatiu i 
esportiu. A més, la normativa també especifica que aquests usos del sòl no poden 
disminuir en cap cas el sostre destinat a habitatge protegit.  
 
Pel que fa als sòls qualificats com a sistemes es mantenen els usos ferroviari, 
viari, d’espais lliures, d’equipaments i de protecció de les infraestructures. La 
qualificació del sòl es grafia en els plànols d’ordenació del Pla de Millora Urbana, tal i 
com mostra la següent figura. 
 
Figura 5-2. Qualificació del sòl del subàmbit La Sagrera i el seu entorn més immediat.  
(Font: Elaboració pròpia a partir del PMU del Sector Entorn Sagrera) 
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 Com s’observa a la imatge anterior, el límit d’estudi del subàmbit La Sagrera no 
inclou les zones que es troben actualment executades, com la que pertany al Sector 
Berenguer de Palou, o la ocupada pels equipaments de barri existents entre els carrers 
de Camp de Ferro i Pare Manyanet. L’àmbit escollit, per tant, mostra els usos del sòl de 
les zones en les que està prevista una remodelació i exclou aquells sectors on l’operació 
urbanística ja ha estat realitzada. D’altra banda, també s’ha exclòs del límit d’estudi la 
zona sobre la rasant de la llosa que cobrirà el feix de vies ja que per a l’anàlisi d’aquest 
sector s’utilitzarà el projecte del Parc del Camí Comtal, que presenta una descripció més 
detallada de la zona. Per últim, comentar que l’estudi del subàmbit La Sagrera inclou 
una petita zona que pertany al Sector Can Portabella i que està qualificada com a espai 
verd, tal i com es mostra a la figura 40. 
 
 Dins dels límits d’estudi, un 36% de la superfície està reservada per a 
equipaments de nova creació de caràcter local, un 28 % està destinada a l’ordenació 
volumètrica, en un 24% de la superfície total està prevista la creació de nous parcs i 
jardins de caràcter local i el 12% restant està reservat pel sistema viari interior. En 
aquest subàmbit, la totalitat de la superfície reservada per l’ordenació volumètrica està 
destinada a la construcció de nous habitatges, seguint la tònica del seu entorn més 
immediat.  
 
 Analitzant les dades anteriors, s’arriba a la conclusió que la proposta de la 
distribució dels usos dins del subàmbit La Sagrera prioritza l’ús públic del sòl, degut a 
que un 68% de la superfície total està destinada a equipaments i espais verds. De totes 
formes, la partició establerta no mostra un predomini de cap ús del sòl en concret, més 
aviat defensa l’ús equitatiu d’equipaments, espais verds i edificació residencial.  
 
 En els següents capítols es descriurà i justificarà la disposició de l’ordenació 
volumètrica, els equipaments, els espais verds i els eixos viaris presents al subàmbit La 
Sagrera, fent especial menció a les característiques principals de les edificacions 
previstes dins aquest àmbit.   
 
5.2.2.2. L’ordenació volumètrica 
 
 L’ordenació volumètrica disposada en aquest sector, tal i com s’ha comentat 
anteriorment, està destinada totalment a la construcció de nous habitatges lliures amb 
les plantes baixes d’aquestes edificacions reservades per a comerços, seguint la tònica 
general del barri de La Sagrera. Al voltant d’aquest subàmbit d’estudi, el PMU de 
l’Entorn Sagrera preveu la construcció d’habitatges concertats i de protecció oficial amb 
les plantes baixes també destinades a terciari i amb la mateixa tipologia d’ordenació 
volumètrica. A més, al voltant de la nova estació de La Sagrera, l’ordenació de la 
superfície es destina a hotels i oficines amb la finalitat d’aprofitar econòmicament 
l’aparició d’aquesta nova centralitat dins de la ciutat de Barcelona. 
 
 L’ordenació volumètrica prevista dins dels límits del subàmbit La Sagrera així 
com del seu entorn més immediat persegueix dos objectius principals: 
 
1. Dotar de continuïtat als teixits urbans de La Sagrera. 
 
2. Conduir la transició entre els usos i l’edificació tradicionals i les noves 
arquitectures i activitats de manera equilibrada entre les necessitats de la nova 
 
 
56
centralitat generada per la presència de l’estació i la millora de la qualitat de 
l’espai públic per als habitants històrics del barri. 
 
La següent figura identifica les diferents unitats de projecte, presents al sector i 
al seu entorn, diferenciant entre els usos de cadascuna.  
 
 
Figura 5-3. Regulació dels usos e identificació de les unitats de projecte del subàmbit La Sagrera i 
entorn. (Font: Elaboració pròpia a partir del PMU del Sector Entorn Sagrera) 
 
Com s’observa a la figura anterior i com s’ha esmentat en aquest mateix capítol, 
dins del subàmbit La Sagrera l’ordenació volumètrica existent està destinada únicament 
a habitatges lliures amb la presència de terciari a les plantes baixes dels mateixos. Les 
Unitats de Projecte incloses en aquest sector són la UP-1, UP-2, UP-3 i UP4, que 
ocupen part de les parcel·les 3, 4 i 5 presentades en l’anàlisi de l’estat actual d’aquest 
subàmbit (figura 32). 
 
5.2.2.2.1. Justificació de l’ordenació volumètrica escollida 
 
En l’àmbit de planejament conflueixen les traces de l’eixample menor de la 
Sagrera, de l’eixample de Cerdà i de l’eix ferroviari que ve des de la Trinitat, 
sensiblement paral·lel a l’antic Rec Comtal. La geometria tant irregular d’aquestes 
traces ha fet molt complicada la proposta de traçat sobre l’àmbit del pla. Finalment, i 
després d’un llarg procés d’anàlisi i debat en el qual hi han participar moltes de les parts 
implicades, s’ha optat per la proposta presentada en la figura anterior i que es sintetitza 
en quatre grans elements d’ordenació: 
 
1. Fer entrar el traçat de La Sagrera dins l’àmbit natural de l’eixample de Cerdà, en 
perllongar els carrers de La Sagrera i de Berenguer de Palou fins a trobar el nou 
eix de Josep Soldevila, amb edificis que tindran l’estructura d’usos tradicional: 
comercial en planta baixa i habitatge en els pisos. 
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2. Destinar el triangle format per la nova alineació de Berenguer de Palou, 
Garcilaso i Josep Soldevila als usos hotelers i d’oficines, aprofitant la seva 
situació davant per davant dels accessos a l’estació, on es produirà el moviment 
més intens de vehicles i de persones. 
 
3. Situar la major part del sòl destinat a equipaments ben a prop del centre històric 
de la Sagrera i donant activitat social a la plaça Kobe. 
 
4. Completar el teixit residencial i comercial de planta baixa amb edificis alineats a 
Berenguer de Palou, Garcilaso i Josep Soldevila fins a la plaça Kobe. 
 
Tenint en compte les idees descrites s’ha configurat l’ordenació volumètrica del 
sector Entorn Sagrera i, en conseqüència, de l’àrea que pertany al subàmbit La Sagrera 
d’estudi en aquest apartat.  
 
5.2.2.2.2. Justificació de l’alçada edificada i definició de les Unitats de Projecte 
 
En quan a les alçades de les edificacions situades dins dels límits del subàmbit, 
comentar que són variables en tot el sector, disposant les edificacions de més alçada en 
front del carrer Josep Soldevila. 
 
 
Figura 5-4. Regulació dels usos e identificació de les unitats de projecte del subàmbit La Sagrera i 
entorn. (Font: Elaboració pròpia a partir del PMU del Sector Entorn Sagrera) 
 
Les alçades dins del subàmbit d’anàlisi, com es representa a la figura anterior, 
són variables i van des de PB+6 fins a PB+10. Les edificacions que compten amb més 
alçada (PB+10) dins del sector són les que segueixen el futur traçat del carrer Josep 
Soldevila i que, per tant, se situaran just davant del nou Parc del Camí Comtal. En 
canvi, l’ordenació volumètrica que segueix el traçat del carrer Berenguer de Palou té 
una alçada de PB+6, adequant-se a les de l’entorn construït i a les habituals del PGM 
per ordenació segons alineació de vial en els fronts dels carrers de la Sagrera i del 
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mateix Berenguer de Palou. D’altra banda, les edificacions residencials que segueixen el 
traçat del carrer Garcilaso destaquen per realitzar una funció de transició entre els 
edificis més alts i els de menys alçada, passant d’unes alçades de PB+10 a d’altres de 
PB+6 de forma progressiva. 
 
Fora dels límits del subàmbit, la zona situada davant la plaça del General 
Moragues, del carrer Garcilaso i de Josep Soldevila compta amb una ordenació 
volumètrica de majors alçades per tal de caracteritzar un nou centre de la ciutat de 
Barcelona. En front del carrer Berenguer de Palou, els edificis tindran una alçada de 
PB+(8) mentre que l’ordenació de la superfície destinada a hotels i oficines preveu una 
alçada de PB+18. L’objectiu d’aquest augment considerable de les alçades edificades no 
és altre que el d’accentuar la nova centralitat de La Sagrera i crear un punt de referència 
important a escala metropolitana.  
 
Tornant al subàmbit d’estudi, a continuació es presenten i descriuen les 
edificacions presents al sector, mostrant la seva localització i seguint la nomenclatura 
indicada a la figura 40 de la present tesina. En aquest sentit, les unitats de projecte 
incloses el sector d’anàlisi són la UP-1, UP-2, UP-3 i UP-4. 
 
La unitat de Projecte (UP-1), representada en següent figura, està situada en 
front de la plaça de Kobe, entre els carrers de Ferran Turné i de Pere Terré i Domènech i 
al costat de la ja executada Biblioteca de La Sagrera – Marina Clotet. Aquesta edificació 
compta amb una alçada de PB+8 mentre que l’edificació a la que va unida a través 
d’una mitgera té una alçada de PB+10. La planta baixa de la UP-1, com s’ha reiterat 
anteriorment, estarà destinada a l’ús comercial. 
 
  
Figura 5-5. Localització i característiques principals de la Unitat de Projecte 1 (UP-1) inclòs al 
subàmbit La Sagrera. (Font: Plànols d’ordenació del PMU del Sector Entorn Sagrera) 
 
Seguint el traçat del Carrer Josep Soldevila es troba la UP-2, esdevenint, amb 
una configuració de PB+10, l’edificació residencial amb més alçada del subàmbit 
d’estudi. Com s’observa a la figura següent, es reserva un espai d’ús públic, d’amplada 
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20 metres i alçada lliure de no menys de 6 metres, que permetrà la continuïtat del carrer 
Ferran Turné a través d’aquesta edificació residencial.  
 
Entre la UP-2 descrita anteriorment i l’equipament que es preveu a la cantonada 
dels carrers Ferran Turné, Berenguer de Palou i Martí Molins s’ha reservat un espai 
interior que es destinarà a espai verd de caràcter local. Aquesta configuració de les 
edificacions, tal i com s’observa a la figura 41, permet la creació d’aquest espai lliure a 
banda i banda del carrer Martí Molins.  
 
 
Figura 5-6. Localització i característiques principals de la Unitat de Projecte 2 (UP-2) inclòs al 
subàmbit La Sagrera. (Font: Plànols d’ordenació del PMU del Sector Entorn Sagrera) 
 
 La Unitat de Projecte 3 (UP-3) inclosa en el subàmbit La Sagrera, està situada 
entre els carrers Martí Molins i Garcilaso, seguint el traçat del carrer Josep Soldevila i el 
del mateix carrer Garcilaso. Aquesta edificació, tal i com passava en el cas anterior, 
preveu una alçada de PB+10 a la façana situada en front del futur Parc del Camí Comtal 
mentre que l’alçada de l’edifici és variable seguint el traçat del carrer Garcilaso. 
Aquesta variabilitat de l’alçada de l’edificació en aquest punt es deguda a que, tal i com 
s’ha comentat anteriorment, l’ordenació volumètrica al carrer Berenguer de Palou no 
supera la PB+6 i, per tant, s’ha de fer una transició entre alçades de PB+10 fins a PB+6. 
En aquest sentit, la façana prevista seguint l’eix del carrer Garcilaso, com s’observa a la 
següent figura adjunta, no serà constant en alçada sinó que variarà entre altures de PB+6 
i PB+10.  
 
 D’altra banda, en aquest mateix punt de l’ordenació volumètrica també s’ha 
previst la reserva d’una superfície per a servitud d’ús públic i d’alçada lliure mínima de 
sis metres que permeti l’accés a l’espai públic interior de la parcel·la des del carrer 
Garcilaso. L’espai interior, d’igual forma que en el cas anterior, es destinarà a la creació 
de nous parcs i jardins de caràcter local i d’ús públic.  
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 Comentar que la construcció de la UP-3 es realitzarà a la zona actualment 
catalogada com a espai buit del barri de La Sagrera i anomenada, a l’estudi de l’estat 
actual del sector de la present tesina, com a parcel·la 5.   
 
 
 
Figura 5-7. Localització i característiques principals de la Unitat de Projecte 3 (UP-3) inclòs al 
subàmbit La Sagrera. (Font: Plànols d’ordenació del PMU del Sector Entorn Sagrera) 
 
 Per últim, també situada entre els carrers Martí Molins i Garcilaso però seguint 
el traçat del carrer Berenguer de Palou se situa la Unitat de Projecte 4 (UP-4) del 
subàmbit d’estudi. L’alçada d’aquesta edificació és de PB+6 en front del carrer 
Berenguer de Palou mentre que, com passava amb la Unitat de Projecte anterior, la 
façana que segueix l’eix del carrer Garcilaso té una altura variable. En aquest sentit, la 
UP-3 i la UP-4 estan unides a través d’una mitgera, configurant el perfil edificat del 
carrer Garcilaso. 
 
 L’alçada d’aquesta Unitat de Projecte seguint l’eix del carrer Berenguer de 
Palou (PB+6) es justifica tenint en compte l’entorn construït al llarg d’aquest carrer i del 
carrer de La Sagrera, però la tipologia d’ordenació existent a l’entorn no coincideix amb 
la prevista per als sectors pendents de remodelació. Com s’ha pogut comprovar fins ara, 
el planejament vigent contempla una ordenació de tipus volumètrica per al sector Entorn 
Sagrera mentre que la tipologia d’ordenació present al barri és segons alineació de vial.   
 
 D’altra banda, com s’ha explicat a l’anàlisi de l’estat actual d’aquest sector, 
concretament a l’interior de la parcel·la 5, el planejament vigent contempla la 
conservació de l’edificació existent a la cantonada dels carrers Berenguer de Palou i 
Martí Molins, anomenada Torreta de Berenguer de Palou. Degut a la conservació 
d’aquesta preexistència, la UP-4 no té continuïtat al llarg de tot el carrer sinó que 
reserva l’espai suficient per procedir als treballs d’adequació de la Torreta de Berenguer 
de Palou previstos.     
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Figura 5-8. Localització i característiques principals de la Unitat de Projecte 4 (UP-4) inclòs al 
subàmbit La Sagrera. (Font: Plànols d’ordenació del PMU del Sector Entorn Sagrera) 
 
 Un cop analitzades, de forma independent, les diferents Unitats de Projecte 
presents al subàmbit La Sagrera es procedirà, amb l’ajuda de la següent figura, a l’estudi 
del perfil edificat resultant de la combinació de les quatre edificacions descrites. A més, 
la imatge següent permetrà fer un anàlisi de les edificacions previstes a l’entorn del 
subàmbit també incloses dins del sector Entorn Sagrera.  
 
 
Figura 5-9. Imatge representativa del conjunt edificat previst per al subàmbit La Sagrera i entorn. 
(Font: Plànols d’explicació del projecte urbà del PMU del Sector Entorn Sagrera) 
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 La visió de conjunt adjunta mostra de forma il·lustrativa les característiques de 
l’ordenació volumètrica previstes al sector Entorn Sagrera i ja comentades en aquest 
capítol.  
 
 Dins dels límits del subàmbit d’estudi s’observen de forma representativa les 
quatre Unitats de Projecte descrites, la Biblioteca La Sagrera – Marina Clotet, situada 
entre els carrers Camp del Ferro i Pere Terré i Domènech, i la Torreta de Berenguer de 
Palou. Aquestes dues últimes edificacions, com s’ha explicat a l‘anàlisi de l’estat actual 
del subàmbit La Sagrera, estan ja executades mentre que les quatre Unitats de Projecte 
reservades per a l’ús residencial estan pendents d’execució. A la figura anterior també 
es pot veure la configuració global del subàmbit que, a simple vista, sembla no mantenir 
cap tipus de similitud amb l’entorn existent del barri de La Sagrera.  
 
Figura 5-10. Imatge representativa del conjunt edificat, vist des del carrer Josep Soldevila, previst 
per al subàmbit La Sagrera i entorn.  
(Font: Plànols d’explicació del projecte urbà del PMU del Sector Entorn Sagrera) 
 
 Fora dels límits del subàmbit apareixen, d’una banda, les edificacions 
residencials previstes entre els carrers de La Sagrera i Berenguer de Palou i, d’altra 
banda, els edificis de gran alçada destinats a oficines i hotels situats al voltant de la nova 
estació de La Sagrera. Com passava en el cas anterior, la configuració de les 
edificacions existents en aquest sector tampoc sembla coincidir amb l’entorn construït, 
tant des del punt de vista de l’alçada com de l’aspecte dels edificis previstos.  
 
 5.2.2.2.3. Les fondàries edificables i la regulació de l’edificació 
 
La decisió de prolongar les alineacions dels carrers de la Sagrera i de Berenguer 
de Palou comporta la creació d’unes illes de 38 metres de fondària. Aquesta fondària no 
és habitual en els edificis d’habitatge i de fet només es troba en ordenacions en illa 
tancada pròpies dels eixamples menors del segle XIX. En aquests casos, l’ordenació sol 
establir un pati interior d’illa d’una superfície equivalent al 30% de la superfície total de 
l’illa. Aquesta norma condueix a una fondària edificable que oscil·la entre els 11 i els 12 
metres, i un pati d’illa d’uns 14-15 metres d’amplada. 
 
L’edificació que se’n deriva tradicionalment és la d’habitatges convencionals, 
amb dos pisos per replà, menjadors a la façana i dormitoris al pati d’illa, i parcel·les de 
prop de 20 metres de façana. 
 
Per tal d’adaptar aquests condicionants tants rígids a les tecnologies i maneres de 
fer actuals, les normes que regulen l’edificació permeten uns elements de llibertat 
compositiva que ajudaran els projectistes i promotors dels edificis a millorar el confort i 
 
 
63
la qualitat dels habitatges. En aquest sentit, els elements de llibertat compositiva que 
s’han adoptat són els següents: 
 
1. El perímetre de l’edificació principal de cada illa no cal que correspongui al 
límit de la parcel·la, sino que pot estar retirat fins a 4 metres. No obstant, aquest 
espai pot estar ocupat per cossos sortints de l’edificació principal com terrasses, 
galeries o tribunes, si bé no envairà en cap cas l’espai públic, ja sigui vial o zona 
verda. 
 
2. L’alineació de les edificacions en el límit de les parcel·les s’haurà de respectar 
en el 50% de la superfície de la façana, però la resta podrà quedar retranquejada. 
A efectes del conjunt d’aquesta alineació, tindran la consideració de façana no 
només els tancaments perimetrals de l’edificació principal, sino també els 
tancaments dels cossos sortints, incloses les terrasses en els casos en que 
estiguin protegides per elements fixes o corredissos a tota alçada. 
 
3. L’edificabilitat sobre rasant s’estableix de manera numèrica, amb una quantitat 
definida per a cada illa que no es podrà superar en cap cas. 
El gàlib que estableixen el perímetre i el perfil reguladors de la volumetria 
específica incorpora els volums ocupats per l’edificació, els cossos sortints, els 
patis de llums i de ventilació i els patis interiors d’illa, que seran aquells en els 
quals es pugui inscriure un quadrat de 8 metres de costat. El perímetre regulador 
no es podrà sobrepassar per cap cos edificat ni volat, protegint així l’espai públic 
d’una ocupació excessiva. 
En canvi el perfil regulador, que inclou els volums destinats a instal·lacions 
situades sobre la coberta, podrà elevar-se en dos pisos en un terç de la superfície 
sempre que aquesta construcció es compensi deixant de construir el sostre 
equivalent dins del volum definit pel perfil regulador. Aquesta composició es 
podrà fer tant rebaixant l’alçada en els dos terços restants com buidant el volum 
edificat en la proporció necessària. 
 
5.2.2.3. Els equipaments 
 
 En general, el sector Entorn Sagrera preveu una gran superfície per a la creació 
de nous equipaments, dels quals alguns ja es troben actualment en funcionament. 
D’aquests equipaments previstos al sector, el subàmbit La Sagrera definit en la present 
tesina n’inclou una gran part, tant és així que, com s’ha comentat anteriorment, aquest 
subàmbit destina un 36% de la seva superfície a equipaments. 
 
 La reserva de sòl per equipaments dintre del subàmbit d’estudi es pot dividir en 
un total de quatre sectors, sent bàsicament dos d’aquests sectors els que ocupen la major 
part de la superfície destinada a aquest ús del sòl. Per facilitar la localització i posterior 
descripció dels equipaments existents i previstos dins dels límits d’estudi, s’ha procedit 
a la nomenclatura que es mostra en la figura següent, extreta del PMU del sector Entorn 
Sagrera. 
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Figura 5-11. Distribució i descripió dels equipaments previstos al subàmbit La Sagrera.  
(Font: Elaboració pròpia a partir del PMU del Sector Entorn Sagrera) 
 
 Dins del subàmbit d’anàlisi se situen els equipaments anomenats E-4, E-5, E-6 i 
E-7, repartits per tot el sector i destinats, com es veurà a continuació, a diferents usos. 
Els equipaments E-5 i E-7, com s’observa a la figura anterior, són els més importants ja 
que ocupen gran part de la superfície total del subàmbit d’estudi mentre que els 
equipaments restants estan situats a punts estratègics i no destaquen per comptar amb 
grans superfícies.  
 
 L’equipament E-5, situat entre els carrers Ferran Turné, Martí Molins i 
Berenguer de Palou comptarà amb una superfície de 5.886 m2 de sòl que actualment està 
sent utilitzada com a zona d’aparcament públic provisional. Aquest equipament ocuparà 
una posició estratègica en el sentit que és el lloc on s’articula la relació entre el nou 
sector de creixement i la part més tradicional del barri, tant per edificació com per les 
seves activitats. La operació urbanística en aquesta zona està inclosa en el Polígon 
d’Actuació urbanística número 1 (PAU.1) del sector Entorn Sagrera i els usos assignats 
al Programa d’Equipaments del barri de La Sagrera són: 
 
 Centre d’Educació Infantil i Primària (CEIP) 
 Institut d’Educació Secundària (IES) 
 
Per tant, a dia d’avui les informacions disponibles indiquen que el destí final de 
l’equipament E-5 serà el d’un centre educatiu. 
 
 A la cantonada entre els carrers Martí Molins i Berenguer de Palou, 
concretament al número 64 d’aquest últim carrer se situa l’edifici anomenat la Torreta 
de Berenguer de Palou. El pla proposa la conservació d’aquesta preexistència 
convertint-la en un casal de barri i per activitats socials de veïns i AAVV. L’equipament 
anomenat E-4, per tant, serà producte de la transformació d’una edificació existent 
(figura 33) que es destinarà a activitats socials pels veïns del barri de La Sagrera. El 
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terreny ocupat per aquest equipament també està inclòs en el PAU.1, com en el cas de 
l’equipament anterior, i ocupa una superfície total de 978 m2 de sòl.    
 
L’equipament E-7, situat entre els carrers Camp del Ferro, Josep Soldevila i 
Riera d’Horta, comptarà amb una superfície total de 15.920 m2 de sòl esdevenint, per 
tant, la reserva de superfície de sòl per a equipaments més important del subàmbit. El 
solar destinat per a aquest equipament, actualment ocupat per diverses instal·lacions 
pròpies de la construcció de la L9 de metro, està inclòs en el Polígon d’Actuació 
urbanística número 2 (PAU.2) del sector Entorn Sagrera i els usos assignats al programa 
d’equipaments de barri són: 
 
 Poliesportiu 
 Piscina coberta i descoberta 
 Habitatge dotacional 
 Residencia per gent gran i centre de dia 
 Edifici de doctorants de la Universitat de Barcelona (UB) 
 Locals per entitats 
 Aparcament públic 
 
Aquest equipament junt amb els equipaments existents de l’AIS / Berenguer de Palou 
constituiran la reserva de sòl per a equipaments més important del barri de La Sagrera, 
ocupant una superfície de més de 35.000 m2 de sòl situada entre els carrers de Josep 
Soldevila, Camp del Ferro, Berenguer de Palou i Pare Manyanet/Riera d’Horta. 
 
Per últim, l’equipament que es mostra a la figura 48 com a E-6, d’una superfície 
de 390 m2 de sòl, està adossat als baixos de l’edifici d’habitatges per a joves del Camp 
del Ferro i constitueix la nova Biblioteca de barri La Sagrera – Marina Clotet. Aquest 
equipament se situa entre els carrers Camp del Ferro i Pere Terré i Domènech, just 
davant de la plaça de Kobe i, a dia d’avui, ja està en funcionament. 
 
 
Figura 5-12. Imatge de l’exterior (esquerra) i l’interior (dreta) de la nova Biblioteca La Sagrera – 
Marina Clotet. (Font: Elaboració pròpia a partir de www.bcn.cat ) 
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5.2.2.4. Els espais verds 
 
Com s’ha comentat anteriorment, un 24% de la superfície total dins del subàmbit 
La Sagrera està destinat a la creació de nous espais verds, fet que ressalta la importància 
d’aquest element dins de l’operació urbanística prevista a l’àmbit Sant Andreu – La 
Sagrera. Aquests espais verds situats dins dels límits del subàmbit d’estudi tenen dues 
funcions diferents depenent de la posició dels mateixos. 
 
En primer lloc, la disposició de l’ordenació volumètrica dins del subàmbit La 
Sagrera ha permès la creació d’uns espais lliures interiors que es destinaran per a la 
creació de nous parcs i jardins de caràcter local. Aquesta tipologia d’edificacions, que 
contrasta amb la tipologia típica del barri de La Sagrera, facilita la inserció de zones 
verdes a l’interior de les illes residencials. D’altra banda, la plaça de Kobe també resulta 
un espai verd creat gràcies a la disposició de les edificacions del voltant, tal i com 
s’observa a la figura 40 de la present tesina.  
 
En segon lloc, s’han creat espais al voltant del carrer Josep Soldevila que 
funcionen d’enllaç entre els parcs i jardins de barri i el parc del Camí Comtal. Aquests 
espais verds actuen com a element de connexió entre el subàmbit La Sagrera i el 
subàmbit Ferroviari, que es caracteritza per destinar quasi la totalitat de la seva 
superfície a la creació d’un gran parc lineal de caràcter metropolità. Aquestes zones se 
situen entre els equipaments E-6 i E-7 i el carrer de Josep Soldevila, com es pot 
comprovar a la figura 40 citada anteriorment. A més, l’espai que pertany al Sector Can 
Portabella, també inclòs dins del subàmbit d’estudi, té previst la creació d’un espai verd 
que tindrà la funció descrita anteriorment, és a dir, d’element de transició entre el barri 
de La Sagrera i el nou parc central. A continuació s’adjunta una imatge corresponent al 
PERI del sector Can Portabella on es pot observar la qualificació del sòl de la zona 
inclosa dins dels límits d’estudi del subàmbit La Sagrera. 
 
  
Figura 5-13. Àmbit del sector Can Portabella inclòs al subàmbit La Sagrera i destinat a espai verd. 
(Font: Elaboració pròpia a partir dels plànols del PERI del Sector Can Portabella) 
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5.2.2.5. La vialitat 
 
 La vialitat del subàmbit La Sagrera i del seu entorn es basa, per una banda, en 
els nous traçats establerts per la MPGM pel que fa als grans carrers d’accés, i per una 
altra, en els carrers existents en els teixits consolidats de l’entorn. A efectes expositius, 
la vialitat del sector es pot classificar tres tipus de vies, les vies bàsiques, les vies de 
connexió i les vies d’àmbit local. 
 
 Dins del primer bloc, els dos grans carrers destinats a formar part de la xarxa 
viària bàsica de Barcelona són Garcilaso i Josep Soldevila. Garcilaso tindrà una nova 
secció de 45 metres d’amplada i lligarà la nova estació amb la Meridiana i continuarà 
cap a Sant Martí fins a enllaçar amb Cantàbria, tot substituint l’actual Pont del Treball.  
Josep Soldevila recorrerà tot el nou parc entre Felip II i la Trinitat al llarg del seu marge 
de ponent. Aquest carrer disposarà d’un vial soterrat que vincularà directament el nus de 
la Trinitat i els enllaços amb la Ronda de Dalt i les autopistes del Vallès amb la nova 
estació de la Sagrera, i que apareixerà en superfície a l’alçada del carrer de Martí i 
Molins a la banda muntanya de la calçada. Dins de l’àmbit del Pla, Josep Soldevila 
tindrà una secció de 31 metres al sud de Garcilaso i de 39 m des de Garcilaso fins a  
Camp de Ferro. 
 
 D’entre les vies de connexió, en destaquen els carrers Josep Estivill, Palència, 
Camp del Ferro, Berenguer de Palou i el carrer de La Sagrera. En primer lloc, Josep 
Estivill es prolongarà entre els carrers de Hondures i Josep Soldevila i comptarà amb 
una amplada de 20 metres pròpia de l’Eixample. D’altra banda, el carrer Palència també 
es prolongarà entre Sagrera i Josep Soldevila i tindrà, com en el cas anterior, una 
amplada de 20 metres. Els carrer Camp del Ferro conservarà la secció de 20 metres 
entre la plaça de Kobe i Josep Soldevila mentre que el carrer de Berenguer de Palou 
regularitzarà la seva amplada fins a 20 metres entre els carrers de Garcilaso i Ferran 
Turné. Finalment, comentar que el carrer de la Sagrera consolidarà una amplada mínima 
de 25 metres entre Felip II i Garcilaso, que en la trobada amb Josep Estivill 
s’eixamplarà fins a un màxim de 60 metres. 
 
 En quan a les vies d’àmbit local, que tindran un tractament enjardinat amb accés 
rodat només per a serveis i emergències, en destaquen els carrers de Pere Terré i 
Domènech i de Ferran Turné, entre la plaça de Kobe i Josep Soldevila i el carrer de 
Berenguer de Palou en la seva prolongació entre Garcilaso i Josep Estivill. Tots aquests 
carrers destinats bàsicament per a ús peatonal, comptaran amb una amplada de 20 
metres entre edificacions, separant entre la vialitat i les voreres enjardinades.    
 
Aquest sistema viari assegura l’accessibilitat des de la ciutat a la nova estació, la 
connectivitat amb l’entorn immediat del barri de la Sagrera i la qualitat de l’espai públic 
pels actuals i futurs habitants del sector. A la següent figura es pot observar la 
configuració de conjunt prevista per la vialitat dins del subàmbit La Sagrera i el seu 
entorn més immediat.  
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Figura 5-14. Imatge representativa dels eixos viaris previstos al subàmbit La Sagrera i entorn. 
(Font: Elaboració pròpia a partir del PMU del Sector Entorn Sagrera) 
 
La vialitat prevista al sector, a més d’assegurar la connectivitat amb l’entorn 
immediat del barri de la Sagrera, també preveu la prolongació d’alguns carrers a través 
del parc del Camí Comtal amb l’objectiu de millorar la connexió viària entre els barris 
confrontants. El projecte preveu la continuïtat d’alguns carrers com el de Martí Molins, 
Pare Manyanet, Rambla de l’Onze de Setembre o el ja comentat carrer de Garcilaso a 
través del parc central millorant la transversalitat del sector i afavorint la connectivitat 
viària entre els barris de La Sagrera i La Verneda La Pau. De totes formes, a l’estudi del 
subàmbit Ferroviari que es durà a terme més endavant es tractarà aquest tema amb més 
detall, fent especial menció a la connectivitat entre barris i als elements de connexió 
previstos.      
 
5.3. EL SUBÀMBIT LA VERNEDA – LA PAU 
 
5.3.1. Objectius de la proposta d’ordenació 
 
El subàmbit La Verneda la Pau definit en la present tesina està inclòs, seguint la 
referència del planejament vigent que es mostra a la figura 10, dins del Sector Prim. 
Tenint en compte això, per descriure i justificar l’ordenació urbanística prevista a 
l’àmbit s’utilitzarà la Modificació del Pla General Metropolità del Sector Prim 
publicada al novembre de l’any 2009.  
 
Així com en el Sector Entorn Sagrera hi conviuen zones en estat de totalment 
executades amb d’altres pendents d’execució, a l’àmbit de Prim l’operació de 
remodelació urbanística encara no s’ha iniciat, és a dir, la totalitat del sector es troba, a 
dia d’avui, pendent d’execució. L’estat actual del subàmbit d’estudi, com s’ha vist 
anteriorment, demana una actuació urgent que doti al sector d’una ordenació urbanística 
coherent amb el seu entorn més proper i que deixi enrere la configuració desordenada i 
obsoleta que presenta actualment.  
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Seguint aquesta tònica, es pot indicar que la MPGM del Sector Prim té com 
objectiu principal ordenar íntegrament el territori del subàmbit La Verneda – La Pau en 
coherència amb el context urbà i les polítiques definides en el Pla de l’habitatge. En 
aquest sentit, es projecta una implantació en el territori utilitzant models compactes i 
equipats, com en altres zones de la ciutat, seguint criteris de sostenibilitat i complexitat, 
i donat l’alt percentatge d’habitatge protegit de tot tipus previst, de cohesió social. El 
subàmbit d’estudi, a més, ha d’actuar de transició entre les zones residencials existents 
al barri de La Verneda – La Pau i el nou Parc del Camí Comtal que cobrirà les 
infraestructures ferroviàries existents.  
 
En definitiva, la tramitació i aprovació d’aquesta Modificació del PGM que 
engloba el subàmbit La Verneda – La Pau té la finalitat de resoldre definitivament el 
desenvolupament d’un sector que, per la seva posició urbana, resulta imprescindible per 
donar coherència a la resta de projectes previstos al nord-est de la ciutat.    
 
5.3.2. Descripció i justificació de l’ordenació urbanística 
 
Per descriure l’ordenació urbanística en el subàmbit La Verneda – La Pau, tal i 
com s’ha esmentat en el punt anterior, s’analitzaran els aspectes més importants 
inclosos en la MPGM del Sector Prim. D’igual forma que s’ha procedit en el cas del 
subàmbit La Sagrera, en primer lloc s’estudiarà la qualificació del sòl prevista en el 
sector i posteriorment es descriuran i justificaran els aspectes relacionats amb 
l’ordenació volumètrica, els espais verds, els equipaments i la vialitat que preveu aquest 
sector.   
 
5.3.2.1. Qualificació del sòl 
 
Les qualificacions del sòl previstes al subàmbit d’estudi són, en resum numèric, 
les que es mostren a la següent taula: 
 
Taula 5-1. Repartiment dels usos del sòl de la solució prevista per al subàmbit La Verneda – La 
Pau. (Font: Elaboració pròpia a través del plànol d’ordenació de la qualificació del sòl ) 
 
 D’altra banda, amb l’ajuda del plànol que fa referència als usos del sòl inclòs a 
la MPGM del Sector Prim i que es mostra a continuació, es pot analitzar de forma 
gràfica la distribució dels diferents usos presents al subàmbit d’estudi i resumits 
numèricament a la taula anterior.  
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Figura 5-15. Qualificació del sòl del subàmbit La Verneda – La Pau i el seu entorn més immediat.  
(Font: Elaboració pròpia a partir de la MPGM del Sector Prim) 
 
 La taula i la figura anteriors evidencien que es tracta d’una operació bàsicament 
residencial, amb reserves de sòl per equipaments i espais lliures en la proporció 
necessària per construir un teixit d’alta qualitat urbana, inserit en un entorn de ciutat que 
ha de transformar-se en els propers anys. 
 
 L’ordenació volumètrica específica ocupa el 34% de la superfície total del 
subàmbit d’estudi, esdevenint l’ús del sòl més important del sector juntament amb els 
espais verds / lliures que ocupen un 33% de la superfície analitzada. Al contrari que en 
el cas del subàmbit La Sagrera, els equipaments en aquest sector tenen un paper més 
secundari i només representen un 10% del total del sòl, encara que aquesta reserva està 
molt per sobre dels mínims exigibles per la legislació urbanística. Per últim, degut a la 
quasi inexistent xarxa viaria amb la que compta aquest subàmbit a dia d’avui, l’actuació 
urbanística té previst destinar un 22% de la superfície total a la implantació d’un nou 
sistema viari que doni accés als habitatges i equipaments interiors.  
 
Després d’aquest breu anàlisi de la qualificació del sòl al subàmbit d’estudi, es 
pot concloure, com s’ha comentat anteriorment, que un dels objectius declarats 
d’aquesta modificació és que el nou barri sigui de caràcter bàsicament residencial, 
seguint la tendència de l’entorn més immediat. A més, l’actuació de remodelació del 
sector contempla un important percentatge d’habitatge protegit, distribuint-lo de manera 
repartida pel conjunt de l’àmbit en les diferents tipologies d’edificacions previstes.   
 
 
71
5.3.2.2. L’ordenació volumètrica 
 
 Com s’observa a la figura 52, la forma acusadament triangular del subàmbit 
condiciona fortament la seva ordenació. Els espais que delimiten aquest triangle que, 
com els carrers de Santander i Prim, tenen fins a 60 m d’ample, serveixen de connexió 
de l’àmbit, però tenen també una gran importància com a connectors a escala de ciutat. 
En definitiva, aquests vials demanen que, per remarcar-los, hi hagi edificacions 
d’importància alineades a ells. S’intenta, però, diversificar el perfil transversal de la 
Rambla de Prim, per reduir-ne la monotonia de la doble barrera de blocs alts que 
domina el seu recorregut fins al front marítim. 
 
 En aquest sentit, la tipologia de les edificacions presents al subàmbit La Verneda 
– La Pau es pot classificar en tres, la tipologia de barres del front edificat de Ronda Sant 
Martí i Prim, la tipologia de torre paral·lela al carrer Santander i una tipologia de 
transició que apareix a les illes interiors i que està marcada per les alineacions de la 
Ronda de Sant Martí i el carrer Santander. A més, es podria incloure una quarta 
tipologia, situada a la cruïlla entre la Ronda Sant Martí i el carrer Santander que es 
caracteritza per comptar amb una ordenació més lliure. La següent figura mostra 
l’ordenació volumètrica general del sector diferenciant entre les tipologies comenta 
 
 
Figura 5-16. Ordenació volumètrica general i tipologia d’edificacions prevista al subàmbit La 
Verneda – La Pau. (Font: Elaboració pròpia a partir de la MPGM del Sector Prim) 
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5.3.2.2.1. Justificació de l’ordenació volumètrica escollida 
  
En quan a la tipologia de barres, comentar que el nou espai urbà que s’estén més 
enllà de la Ronda Sant Martí, resultat del cobriment de la platja de vies, és el que 
demana amb més força una potent façana urbana en els seus 800 m de contacte amb el 
sector de l’estació. Així, en sentit nord – sud, s’acumulen en dues barres paral·leles prop 
de 120.000 m2 de sostre amb un perfil d’alçades variable, relacionant-se amb les grans 
alçades presents al sud, sobre la nova estació de la Sagrera, i al nord, amb la futura torre 
dissenyada per Frank Gehry i el museu del transport.  
 
Si s’observa la figura anterior, es pot veure que el subàmbit d’estudi compta amb    
tres vials principals disposats en forma de triangle rectangle que demanen situar la 
majoria de les edificacions en les seves alineacions. La relació entre les diverses 
alineacions no ortogonals s’articula a través d’un “saló urbà” verd de 350 m de llarg en 
sentit sud-oest – nord-est i 60 metres d’ample, paral·lel al carrer Santander, que ha de 
jugar el paper de cor verd, cívic i d’activitat d’un sector que esdevindrà un barri amb 
més de 3.000 habitatges nous. Al voltant d’aquest saló es recupera la tipologia de les 
torres en alçada, abundant en el barris veïns de Sant Martí de Provençals i La Verneda, 
però evitant els defectes sovint atribuïts a aquests barris, a través de una disposició més 
ordenada i folgada. D’aquesta manera és produeix una continuïtat en la tipologia 
edificada, però dignificant-la i posant-la en valor.  
 
Entre les dues tipologies anteriors, es troben les edificacions que segueixen una 
tipologia de transició, denominades així per dos motius. En primer lloc, com s’observa a 
la figura anterior, la disposició de les edificacions està totalment influïda per la direcció 
dels eixos viaris. En aquest context, en direcció nord la tipologia d’edificacions segueix 
la direcció de la Ronda Sant Martí mentre que en direcció sud s’adapta al traçat del 
carrer Santander. D’altra banda, la tipologia edificada s’adapta a la tipologia de barres 
existent al nord i, a la vegada, a la tipologia de torres prevista en direcció sud, fet que 
ressalta la funció d’enllaç entre les configuracions existents dins del subàmbit d’estudi.  
 
Per últim, destacar que la cruïlla entre Ronda Sant Martí i Santander és un punt 
d’òbvia singularitat. En aquest punt es deixa més oberta l’ordenació de l’edificació, 
delimitant una illa sense entrar en limitacions volumètriques excepte a grans trets, i 
obrint la possibilitat de modificar-les. En qualsevol cas, se li atorga a aquesta illa una 
elevada edificabilitat neta, de manera que pugui dialogar en alçada i presència amb els 
volums previstos a sobre de la futura estació del T.A.V. 
 
5.3.2.2.2. Justificació de l’alçada edificada  
 
 El conjunt de les edificacions previstes en aquest sector comptarà amb un perfil 
caracteritzat per grans alçades que coincideix amb el perfil edificat present al barri de 
La Verneda – La Pau. 
 
 Com s’ha comentat a l’apartat anterior, les edificacions segons tipologia de 
barres situades paral·leles a la Ronda Sant Martí tindran un perfil que variarà entre les 7 
i 17 plantes i que es relacionarà amb les grans alçades presents al sud i al nord del 
mateix. La proximitat d’aquets edificis amb l’àrea de nova centralitat prevista al voltant 
de l’estació de la Sagrera obliga a dotar aquestes edificacions d’una alçada coherent 
amb l’entorn.  
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 D’altra banda, les edificacions segons tipologia de torres presents al voltant del 
carrer Santander, comptaran amb alçades que variaran entre PB+12 i PB+16, coincidint 
amb l’alçada dels blocs residencials existents a l’altra banda del carrer Santander. 
 
 Les edificacions segons la tipologia de transició emplaçades a les illes interiors 
del sector tindran alçades que aniran des de la PB+7 fins a la PB+12, resultant 
lleugerament inferiors comparades amb les tipologies anteriors. El perfil edificat de 
PB+7 coincidirà amb la direcció de la Ronda de Sant Martí mentre que el perfil de més 
alçada se situarà a l’eix paral·lel al carrer Santander.        
 
 La següent imatge permet imaginar-se el resultat de l’ordenació prevista al 
subàmbit La Verneda – La Pau un cop enllestida l’operació urbanística de remodelació 
del sector. A més, la perspectiva del dibuix permet fer-se una idea de les alçades de les 
edificacions interiors comparant-les, per exemple, amb el nou edifici de 148 metres 
d’alçada dissenyat per l’arquitecte Frank Gehry. 
 
 
Figura 5-17. Imatge representativa de l’ordenació general prevista al subàmbit La Verneda – La 
Pau. (Font: MPGM del Sector Prim) 
 
5.3.2.2.3. L’habitatge de protecció 
 
Dels aproximadament 3.310 habitatges que es preveu construir al Sector Prim, 
un 45% estaran destinats a algun tipus de protecció. En concret, el 25% del total del 
sostre d’habitatge estarà destinat al règim de protecció (règims especial i general), el 
10% del total del sostre d’habitatge estarà destinat al regim concertat i el 10% restant al 
règim concertat català. Això representa una forta aposta per l’habitatge de protecció, per 
sobre de l’exigit per la legalitat vigent. 
 
A aquestes previsions cal sumar-hi la previsió d’habitatge dotacional que, 
recollint el previst a la Modificació del Pla General Metropolità per la creació del 
sistema d’habitatge dotacional i concreció dels sòls als quals s’assigna aquesta 
qualificació a l’àmbit del terme municipal de Barcelona, de febrer de 2006, preveu una 
reserva de dos solars per 15.000 m² de sostre i uns 200 habitatges. D’aquesta manera, 
sumant habitatge de protecció i dotacional, es pot concloure que la present modificació 
preveu un total d’aproximadament 1.690 habitatges assequibles. 
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D’altra banda, la present proposta de Modificació ha realitzat l’emplaçament de 
les reserves per a la construcció d’habitatges de protecció pública, evitant l’excessiva 
concentració d’habitatges d’aquest tipus per tal d’afavorir la correcta cohesió social, 
segons estableix en aquest sentit l’article 3.2 de la Llei d’Urbanisme, Decret Legislatiu 
1/2005. 
 
5.3.2.3. Els equipaments 
 
 Com s’ha comentat anteriorment, l’ordenació proposada fa també una aposta 
important en la reserva de sòls per equipaments, pel que es destina, molt per sobre dels 
mínims exigibles per la legislació urbanística, un 10% del total del sòl del subàmbit 
d’estudi, entre equipaments de nova creació i habitatge dotacional. S’ha procurat 
diversificar la mida i posició dels diversos equipaments, per permetre acostar diversos 
tipus de serveis tant a les famílies del nou barri com a les dels barris fronterers. 
 
 D’aquesta manera, ha estat un criteri en la disposició de les diferents parcel·les 
destinades a equipament el que tinguessin una presencia important als vials principals, 
de manera que les activitats que configuren la vida pública diària tinguin una part 
important en la formació de la imatge de la ciutat. A la següent figura adjunta es mostra 
la posició dels diferents equipaments presents al subàmbit La Verneda – La Pau.  
 
 
Figura 5-18. Localització i descripció dels equipaments previstos al subàmbit La Verneda – La Pau. 
(Font: Elaboració pròpia a partir del MPGM del Sector Prim) 
  
Com s’observa a la figura anterior, dins del subàmbit La Verneda – La Pau es preveu la 
construcció d’un total de quatre equipaments distribuïts de forma estratègica. La 
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Modificació del PGM del Sector Prim ha estudiat a nivell d’hipòtesi diversos usos 
possibles per les parcel·les d’equipament proposades a partir de l’anàlisi realitzat per 
l’empresa Activa Prospect. Alguns d’aquests usos, que semblen a dia d’avui probables i 
adequats a les dimensions de les parcel·les proposades són: 
 
 Un gran conjunt d’equipaments educatius en la parcel·la E.1, amb el nou I.E.S. 
Salvador Seguí, (uns 4.750 m2 de sostre) i un CEIP (d’uns 3.500 m2 de sostre). 
La planta baixa de la parcel·la annexa d’habitatge dotacional podria destinar-se a 
una escola bressol. 
 
 Una ludoteca en la parcel·la E.2. 
 
 En la parcel·la E-5, podria ubicar-se un centre d’assistència primària, que 
integrés també el centre de serveis socials de Sant Martí – La Verneda – La Pau i 
el Punt d’informació i atenció a les dones (PIAD).  
 
 Una residència de gent gran (6.000 m2 de sostre) amb centre de dia (1.000 m2 de 
sostre) a la parcel·la E.6. 
 
Els usos finals als que es destinin aquestes parcel·les depenen però d’un procés 
molt més ampli, de manera que allò exposat fins ara s’ha d’entendre només a nivell 
indicatiu. 
 
Finalment, comentar que la Modificació del PGM per al Sector Prim preveu una 
reserva de 2.000 m2 per a habitatge dotacional, dels quals un total de 1.254 m2 
pertanyen al subàmbit La Verneda – La Pau. En total, es preveia la construcció de 200 
habitatges dotacionals en els 2.000 m2 totals, per tant, seguint la proporció adequada es 
pot arribar a la conclusió que en el subàmbit d’estudi es construiran aproximadament 
uns 125 habitatges d’aquest tipus. 
 
5.3.2.4. Els espais verds 
 
 Com es pot observar a la taula 3 de la present tesina, les zones verdes previstes 
al subàmbit La Verneda - La Pau ocuparan un total de 41.367 m2 , el que representa un 
33% de la superfície del sector. Les dades anteriors demostren la importància d’aquest 
ús del sòl dins del subàmbit d’estudi, que esdevindrà l’element de connexió entre les 
zones residencials del barri de La Verneda – La Pau i el nou Parc del Camí Comtal.  
 
La majoria de les zones verdes del subàmbit es troben situades seguint 
l’ordenació prefigurada en els vials principals del sector, com la continuïtat de la 
Rambla de Prim, o les zones verdes de Santander i Via Trajana. A la secció d’aquestes 
vies s’incorporen al voltant de 7.000 m2 de zona verda en forma de rambles i bulevards, 
el que els hi dona també un caràcter d’espai públic de lleure. La resta de sòls 
disponibles per destinar a espais lliures es concentra en el saló urbà ja mencionat, amb 
la voluntat de crear un gran espai públic característic del barri, no només per la seva 
posició i les seves qualitats sinó també per les seves dimensions. 
 
A més de les zones verdes previstes al voltant de la vialitat principal del sector, 
cal assenyalar també els interiors verds, d’ús i caràcter més domèstic, de les dues illes 
que resolen la transició geomètrica entre el saló urbà i les alineacions a la Ronda Sant 
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Martí. A la figura 52 corresponent a la qualificació del sòl del subàmbit La Verneda – 
La Pau es mostra la posició i geometria de les zones verdes explicades en aquest apartat.  
     
5.3.2.5. La vialitat 
 
Com s’ha comentat anteriorment, la geometria triangular del subàmbit d’estudi 
ve determinada clarament per la vialitat principal del sector, formada per la Ronda Sant 
Martí, el carrer Santander i la Rambla de Prim. Aquests vies, per tant, són vies amb una 
funció ja predeterminada, el disseny de les quals excedeix les consideracions pròpies de 
l’àmbit. Per contra, la MPGM per al Sector Prim preveu l’obertura d’un sistema viari 
interior, actualment inexistent, que permeti l’accés a les edificacions estudiades 
anteriorment i millori la connectivitat de la zona amb el seu entorn més immediat.  
 
    
  Figura 5-19. Representació del sistema viari previst al subàmbit La Sagrera – La Pau. 
(Font: Elaboració pròpia a partir del MPGM del Sector Prim) 
 
D’entre les vies interiors, en destaca la via paral·lela al “saló urbà” , sent el 
carrer que pot jugar el paper d’articulació interna del conjunt i de connexió amb el seu 
àmbit immediat, tant el nou barri de la Verneda Industrial i més enllà Bon Pastor i el 
Besòs, com amb el nou espai sobre les vies del tren, el sector d’Entorn Sagrera i el barri 
de la Sagrera a l’oest. Com s’observa a la figura anterior, aquesta via comença en la 
trobada de la prolongació del carrer Martí Molins amb Ronda de Sant Martí, on es 
defineix una petita plaça que serveix d’accés al nou barri. L’eix en qüestió discorre 
paral·lel al carrer Santander i arriba finalment a l’altre extrem del sector, on la MPGM 
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de la Verneda preveu un carrer que connecti amb el pont sobre el Triangle Ferroviari, 
que en l’actualitat només serveix d’accés a les cotxeres de Transports Metropolitans de 
Barcelona però que en un futur està previst que continuï cap al nord de la ciutat. 
 
La resta de vials interiors són d’àmbit més local, però apunten connexions amb 
les futures travessies de la llosa de cobriment de les vies del tren o connexions amb els 
vials prefigurats en la Modificació del P.G.M. de la Verneda Industrial – Torrent 
d’Estadella. Així es disposen tres carrers ortogonals al carrer Santander que arriben a la 
Ronda Sant Martí; un d’ells des del mateix punt on arriba la prolongació de Martí 
Molins i els altres dos ritmant la edificació que dona a la Ronda Sant Martí, arribant fins 
el saló urbà i continuant després únicament a nivell de vianants a través del saló urbà. 
 
Per últim, comentar que la Ronda de Sant Martí disposarà d’un vial soterrat que 
vincularà directament el nus de la Trinitat i els enllaços amb la Ronda de Dalt i les 
autopistes del Vallès amb la nova estació de la Sagrera, convertint-se en un dels eixos 
importants de la ciutat de Barcelona. 
 
 
5.4. EL SUBÀMBIT FERROVIARI 
 
5.4.1. El Parc del Camí Comtal – L’Àgora de Sant Martí 
 
 El sector definit com a subàmbit Ferroviari està format, seguint el planejament 
vigent i tal i com s’observa a la figura 10 de la present tesina, pels sectors d’Entorn 
Sagrera i Estació Sagrera. Tenint en compte això, seria lògic utilitzar les Modificacions 
del Pla general Metropolità d’aquests sectors per analitzar el subàmbit d’estudi, tal i 
com s’ha fet en els casos anteriors, però degut al baix nivell de definició de la solució 
adoptada en aquests documents s’ha optat per seguir un altre via d’anàlisi. 
 
 En aquest cas, tenint en compte que el subàmbit Ferroviari coincideix amb la 
zona en la que està prevista la creació del Parc Lineal, s’ha utilitzat la proposta del Parc 
del Camí Comtal per a la realització de l’estudi del sector. Dit això, és important 
recordar que el projecte definitiu del Parc del Camí Comtal encara està en fase de 
redacció i que, per tant, la solució analitzada pot no coincidir exactament amb la solució 
definitiva. De totes formes, exceptuant petits detalls, la planta general de la solució 
adoptada sembla comptar amb un grau de definició suficient com per poder ser 
utilitzada com a referència. 
 
 Com s’ha comentat a l’estudi dels espais verds del projecte urbà Sant Andreu – 
La Sagrera inclòs al capítol III de la present tesina, el Parc del Camí Comtal està format 
per cinc paisatges identitaris repartits al llarg del camí. El subàmbit Ferroviari 
coincideix exactament amb el paisatge anomenat l’Àgora de Sant Martí, que està situat 
entre els carrers de Garcilaso i la futura unió de la Rambla de Prim i la de l’Onze de 
Setembre i constituirà el nexe d’unió entre els barris de La Sagrera i La Verneda – La 
Pau. En aquest sentit, en el present apartat s’estudiarà detalladament el sector anomenat 
Àgora de Sant Martí fent especial menció als usos del sòl, espais verds, equipaments i 
sistema viari previstos dins d’aquest paisatge.  
 
 Cal comentar que l’estudi del tractament de l’espai públic del subàmbit 
Ferroviari permetrà fer una valoració dels elements de connexió utilitzats per unir els 
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barris de La Sagrera i La Verneda – La Pau, que constitueix un dels objectius principals 
d’aquesta tesina. Els dos subàmbits analitzats anteriorment permeten fer-se una ideia 
dels elements utilitzats per relligar teixits de barris inconnexes i, a la vegada, permeten 
estudiar la unió d’aquests nous teixits urbans amb el futur Parc del Camí Comtal, però 
no tenen la funció d’unir els barris confrontants. En aquest cas, és l’espai destinat al 
Parc Lineal, antigament ocupat per les infraestructures ferroviàries, l’encarregat d’unir 
dos barris històricament separats que es trobaran a través de la cobertura de les vies del 
tren. 
 
 La figura que s’adjunta a continuació mostra la planta general del subàmbit 
Ferroviari que s’utilitzarà per l’anàlisi d’aquest sector. Aquesta imatge és la 
representació gràfica més actual del projecte del Camí Comtal que s’ha publicat fins a 
dia d’avui i sembla adequada per poder fer una descripció global de la solució prevista 
en aquest àmbit.   
 
 
Figura 5-20. Planta general del subàmbit Ferroviari i Entorn.  
(Font: Elaboració pròpia a partir de la proposta del Parc del Camí Comtal) 
 
La planta general adjunta, a més de mostrar la solució prevista per al subàmbit 
Ferroviari, també incorpora les propostes d’ordenació dels dos subàmbits anteriors, que 
permet fer-se una idea de l’aspecte futur que tindrà la totalitat de l’àmbit d’estudi. 
Aquest fet fa possible l’estudi, per exemple, del sistema viari conjunt que constituirà un 
element de connexió bàsic entre els barris situats a banda i banda del Parc del Camí 
Comtal. 
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5.4.1.1. Qualificació del sòl 
 
 En primer lloc, comentar que dins del subàmbit Ferroviari la totalitat de la 
superfície del sòl està destinada a sistemes, és a dir, es tracta d’un sector en el que 
només hi ha espais públics. Tenint en compte que aquests espais s’han creat a 
conseqüència de la cobertura de les infraestructures ferroviàries existents i, per tant, no 
formaven part de cap teixit urbà ni estaven vinculats a cap tipus d’ordenació, s’ha 
decidit que la funció del mateix permeti la unió de la ciutadania. En aquest sentit, com a 
primera conclusió de la present tesina, es pot afirmat que per connectar els barris de La 
Sagrera i La Verneda – La Pau s’ha utilitzat únicament l’ús del sòl com a espai públic, 
representat principalment per la creació del parc lineal. 
 
 El subàmbit Ferroviari retroba una sèrie d’usos del sòl que intenten donar 
resposta al anhels històrics dels veïns. D’entre aquests usos en destaquen la creació de 
nous equipaments, espais destinats a jocs esportius de baixa intensitat i jocs infantils, la 
instal·lació de diverses fonts o la creació de places i espais multifuncionals. Tots aquests 
usos estaran immersos dins un paisatge totalment verd que multiplicarà per dos les 
zones destinades a parcs i jardins existents al barri de La Sagrera. La següent imatge, 
extreta de la proposta del Parc del Camí Comtal, identifica les diferents zones que 
pertanyen al subàmbit d’estudi tot qualificant-les segons els usos del sòl que s’hi 
preveuen.  
 
Figura 5-21. Els usos del sòl del subàmbit Ferroviari segons la proposta del Parc del Camí Comtal. 
(Font: Elaboració pròpia a partir de la proposta del Parc del Camí Comtal) 
 
 L’estudi d’aquests diferents usos s’ha organitzat de la següent manera. En 
primer lloc es farà l’anàlisi del dels espais verds, que inclouen tots els usos presents en 
la figura anterior a excepció dels equipaments i el sistema viari. Per tant, l’anàlisi dels 
espais verds inclourà la descripció i/o justificació de la disposició, per exemple, de les 
diferents fonts previstes al sector, dels jocs infantils o dels jocs esportius entre d’altres 
aspectes. En segon lloc, un cop detallades les característiques dels espais verds, 
s’emplaçaran i descriuran els diferents equipaments previstos al subàmbit d’estudi i, en 
tercer i últim lloc, s’estudiarà el sistema viari previst al subàmbit Ferroviari i, per 
extensió, en tot l’àmbit d’estudi. 
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5.4.1.2. Els espais verds 
 
5.4.1.2.1. L’Àgora i l’ombradiu 
 
 L’Àgora de Sant Martí, com el seu nom indica, defensa la qualitat paisatgística 
dels espais públics mitjançant àgores, que són esplanades amb lleugeres ondulacions 
entre franges arbrades que funcionen com a pantalles amb els vials laterals. A través 
d’aquesta configuració dels espais verds, entre d’altres funcions, s’aconsegueix crear 
una sensació d’aïllament de l’exterior que fa oblidar al ciutadà que es troba al centre 
d’una ciutat.  
 
Figura 5-22. Imatges representatives de l’Àgora de Sant Martí. 
(Font: Proposta del Parc del Camí Comtal) 
 
Paral·lelament, com s’observa a la figura anterior, l’existència de les àgores 
permet la creació d’uns espais verds interiors que poden abraçar tot tipus d’activitats i, 
per tant, promouen la relació entre els veïns dels barris de La Sagrera i La Verneda – La 
Pau. A més, com també es pot veure a la figura 59, les franges d’arbrat exteriors 
s’encarreguen de dotar al sector de l’ombradiu necessari, creant zones d’esbarjo per als 
ciutadans refugiades del sol al llarg de tot el Parc del Camí Comtal.  
 
D’altra banda, en aquest subàmbit d’estudi i al seu entorn es preveu la plantació 
d’un nombre molt elevat d’arbres que, com s’ha comentat anteriorment, proporcionaran 
ombradiu al sector i, en segon lloc, permetran la creació d’una connexió verda entre el 
subàmbit Ferroviari i els barris de La Sagrera i La Verneda – La Pau. Aquesta segona 
característica preveu, per exemple, la creació d’un corredor verd entre el Parc del Camí 
Comtal i el Parc de la Pegaso a través el carrer Pere Terrè i Domènech, connectant el 
parc existent més important del barri de La Sagrera amb el futur parc que cobrirà les 
infraestructures ferroviàries. Dins d’aquest barri també es preveu la plantació d’arbres 
als carrers de Garcilaso, Martí Molins, Pare Manyanet i Rambla de l’Onze de Setembre, 
aconseguint crear una sensació de prolongació del parc lineal fins al cor d’aquest barri. 
Anàlogament, l’operació urbanística també defensa la plantació de nou arbrat al 
subàmbit La Verneda – La Pau, que arribaran fins als espais verds de nova creació que 
es tenen previst al sector.  
 
En aquest context, es pot afirmar que un dels elements de connexió entre barris 
previstos pel projecte urbà Sant Andreu – La Sagrera són els arbres, que s’estendran des 
del mateix centre del Parc del Camí Comtal fins a l’interior dels barris de l’entorn a 
través dels eixos viaris. En la següent imatge adjunta es pot observar una planta general 
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d’aquesta actuació de plantació d’arbres, tant en l’interior del subàmbit d’estudi com en 
el conjunt de la operació urbanística. 
 
 
Figura 5-23. Planta general de l’actuació de plantació de nou arbrat al subàmbit La Verneda – La 
Pau i al conjunt del projecte urbanístic. (Font: Proposta del Parc del Camí Comtal) 
 
5.4.1.2.2. Les fonts del Camí Comtal 
 
 Al llarg de tot el Parc del Camí Comtal, el projecte d’urbanització defensa la 
instal·lació de tot un tramat de fonts que acompanyen al ciutadà en el seu passeig. La 
proposta guanyadora del projecte del Parc Lineal defensa que les fonts són referències 
en el paisatge, llocs d’estança i també punts de trobada on “fer safareig” a l’aire lliure 
prenent l’aperitiu. Seguint aquest pretext, el Parc del Camí Comtal preveu la creació de 
més de 30 fonts de tot tipus distribuïdes per tot el sector. 
 
 A l’interior del subàmbit Ferroviari, es preveu la instal·lació d’aproximadament 
10 fonts entre les que hi destaca la Font Major de Regomir, que esdevindrà la font 
principal del Camí Comtal. La majoria de les fonts estaran situades al voltant del 
passeig peatonal que creua longitudinalment el subàmbit i que té continuïtat al llarg de 
tot el parc, fent més atractiu el paisatge. 
 
 
Figura 5-24. Plànol representatiu de la localització de les diverses fonts que s’han previst al 
subàmbit La Verneda – La Pau. (Font: Proposta del Parc del Camí Comtal) 
 
 Aprofitant l’espai que es crea entre la prolongació del carrer de Pare Manyanet i 
la Rambla de l’Onze de Setembre fins a la Rambla de Prim, s’ha decidit emplaçar la 
font més important de tot el Parc del Camí Comtal, la Font Major de Regomir. Segons 
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la proposta estudiada, la presència d’aquesta font simbolitza la celebració d’una trobada 
llargament esperada entre els districtes de Sant Martí i Sant Andreu, que han estat 
separats històricament per la muralla ferroviària. La Font Major de Regomir és una font 
lúdica de llum i aigua que “desapareix” de la plaça perquè s’hi puguin fer concerts, 
castellers, sardanes o dinars de festa major a l’hora baixa. L’espai destinat a la font, per 
tant, s’adaptarà a les necessitats del moment convertint-se en una plaça transitable si 
s’escau. Les següents imatges mostren la futura plaça on s’ubicarà la Font Major de 
Regomir quan aquesta està en funcionament i quan s’ha fet desaparèixer per 
desenvolupar un altre activitat. 
 
    
Figura 5-25. Imatge representativa de la Font Major de Regomir en funcionament (superior) i de 
l’espai deixat per aquesta per celebrar un dinar de festa major (inferior).  
(Font: Proposta del Parc del Camí Comtal) 
 
 Com s’observa la figura 62 i com s’ha comentat anteriorment, l’espai destinat a 
la font pot ser utilitzat per altres usos, com ara el de la celebració del dinar de festa 
major amb la presència dels castellers de fons. Per últim, comentar que el paisatge situat 
al fons de les imatges representa les noves edificacions segons la tipologia de barres 
previstes al subàmbit La Verneda – La Pau, situat al barri del mateix nom. A l’altra 
banda de la font se situen els edificis existents del sector de Can Portabella.  
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5.4.1.2.3. El parc com a espai de trobada dels barris 
 
 Com s’ha comentat en els apartats anteriors, els espais anomenats àgores es 
caracteritzaran per comptar amb una gran diversitat d'usos i activitats en el seu interior 
esdevenint espais de trobada per a la ciutadania dels barris situats a banda i banda del 
Parc del Camí Comtal. En aquests sentit, una de les funcions bàsiques de les àgores és 
la de promoure la unió de la ciutadania mitjançant l’habilitació de zones de reunió i 
esbarjo. 
 
 D’entre aquestes zones habilitades en destaquen, dins del subàmbit d’estudi, les 
àrees infantils instal·lades aproximadament cada 400 metres i les porxades esportives on 
s’hi podran practicar el voleibol, basquet, bàdminton, skate o petanca entre d’altres 
activitats. A més, a l’interior d’aquestes àgores es crearan espais polivalents en els que 
es celebraran concerts, es realitzaran retransmissions esportives en pantalla gegant o 
s’organitzaran tallers de pintura.  
 
 Un altre element que funcionarà com a espai de trobada per a la ciutadania seran 
les places. En aquest sentit, el subàmbit Ferroviari defensa la creació d’un total de 7 
places (sense tenir en compte la plaça on es col·locarà la Font Major de Regomir) 
situades a les cantonades formades entre els eixos viaris transversals i els longitudinals 
presents al sector.  
 
 Tots aquests elements previstos per la proposta del Parc del Camí Comtal al 
subàmbit d’estudi tenen la funció principal de crear vincles d’unió entre els veïns dels 
barris més propers i promoure l’ús del parc com a espai de reunió i oci. L’objectiu del 
parc central va més enllà de la creació d’un espai estàtic que destaqui pel seu encant 
paisatgístic, pretén l’ús del mateix a través de tot tipus d’activitats. La combinació de 
tots aquests elements amb els equipaments previstos semblen assegurar la relació entre 
els veïns dels barris situats a l’entorn del parc. 
 
 Per últim, a continuació s’adjunta una imatge representativa del subàmbit, amb 
les edificacions de l’entorn també dibuixades, on es pot veure de forma clara 
l’estructura de les àgores anteriorment analitzades.  
 
  
 
 
    
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 5-26. Imatge general del subàmbit Ferroviari i de les edificacions de l’entorn un cop 
finalitzada l’operació urbanística prevista. (Font: Proposta del Parc del Camí Comtal) 
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5.4.1.3. Els equipaments 
 
 Sense cap tipus de dubte, el subàmbit Ferroviari és el sector del Parc del Camí 
Comtal que comptarà amb més equipaments. Exceptuant la Torre del Fang i la zona 
ocupada pels hivernacles, la resta d’equipaments es troben a l’interior de l’Àgora de 
Sant Martí, és a dir, dins del subàmbit d’estudi. Aquest fet es produeix bàsicament per 
dos motius, promoure la cohesió social, com ja s’ha comentat en l’apartat anterior, i 
dotar als barris de La Sagrera i La Verneda – La Pau dels equipaments que 
històricament han demanat. 
 
 La totalitat dels equipaments previstos al subàmbit d’estudi estan catalogats com 
a equipaments edificats, ja que estan associats a la construcció d’un edifici. Aquestes 
edificacions previstes, amb l’objectiu de no trencar l’harmonia del Parc del Camí 
Comtal, no comptaran amb grans alçades ni ocuparan una superfície sòl important. En 
quan a la distribució dels equipaments dins de la zona d’anàlisi, comentar que tots ells 
estaran situats seguint l’eix del Carrer Josep Soldevila, entre aquest i la franja arbrada 
que delimitarà les àgores interiors.  
 
 La proposta del Parc del Camí Comtal defensa l’assignació dels següents usos 
per als equipaments previstos: 
 
 Casal per gent gran 
 Centre cívic 
 Escola bressol 
 Ludoteca 
 
Aquests equipaments solucionaran algunes de les grans mancances dels barris de 
La Sagrera i La Verneda – La Pau, sobretot d’aquest últim, i donaran resposta a les 
necessitats dels nous veïns que ocuparan les àrees residencials de nova creació que 
defensa l’operació de remodelació del sector. D’aquesta manera, també s’ha intentat 
vincular els equipaments previstos als subàmbits estudiats anteriorment amb els 
equipaments del parc reforçant eixos cívics transversals, tal i com es mostra a la següent 
figura. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 5-27. Representació dels eixos cívics previstos a tot l’àmbit d’estudi i entorn. 
 (Font: Proposta del Parc del Camí Comtal) 
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A la figura anterior, ombrejat en color verd es mostra l’eix cívic que va des del 
parc de la Pegaso fins a l’interior del barri de La Verneda – La Pau i està format per la 
connexió entre els diferents equipaments previstos a l’àmbit d’estudi. D’altra banda, 
ombrejat en color lila, es representa l’eix cívic que es crea a través de la unió de la 
Rambla de Prim amb la Rambla de l’Onze de Setembre. En ambdós casos, el subàmbit 
Ferroviari actua de nexe d’unió entre els subàmbits situats a cada costat del mateix fent 
possible l’existència d’aquests eixos representats a la figura anterior.   
 
Així doncs, els equipaments esdevindran un altre element de connexió 
urbanística i social entre els barris de La Sagrera i La Verneda –La Pau, ocupant una 
part significativa de la superfície total del subàmbit Ferroviari i reforçant els eixos 
cívics existents a la zona.       
 
5.4.1.4. La vialitat 
 
  Un altre dels elements més importants que afavoreix la connectivitat entre barris 
és, sens dubte, el sistema viari. En aquest sentit, el subàmbit Ferroviari ha destinat part 
de la seva superfície a la creació de nous vials que tenen la funció de donar continuïtat 
als carrers existents a banda i banda del parc central millorant notablement la 
transversalitat del sector. A més dels eixos viaris previstos, la proposta del Parc del 
Camí Comtal també inclou una sèrie de camins per a vianants que permetran creuar el 
parc per anar d’un barri a l’altre i que, per tant, també contribuiran de forma destacada a 
la transversalitat del sector.  
 
Els eixos viaris previstos, que es poden identificar fàcilment a la planta general 
adjunta a la figura 57, són els que es descriuen a continuació: 
 
1. Prolongació del carrer Garcilaso (La Sagrera) fins al carrer de Cantàbria (La 
Verneda – La Pau) que farà la funció de l’antic Pont del Treball Digne, és a dir, 
connectarà els dos barris situats actualment a cada costat de les infraestructures 
ferroviàries. 
 
2. Continuïtat del carrer Martí Molins (La Sagrera) fins a l’eix viari paral·lel al 
carrer Santander que s’obrirà al subàmbit La Verneda – La Pau i que donarà 
accés a les edificacions residencials interiors.  
 
3.  Eix viari que s’encarregarà de connectar el carrer de Pare Manyanet (La 
Sagrera) amb la Rambla de Prim (La Verneda - La Pau). 
 
4. Eix viari que connectarà les dues rambles existents a banda i banda del parc 
lineal, la Rambla de l’Onze de Setembre (La Sagrera) i la Rambla de Prim (La 
Verneda – La Pau).  
 
De la informació anterior s’extreu que el subàmbit Ferroviari comptarà amb un 
total de quatre eixos viaris que creuaran transversalment el sector constituint un nou 
sistema viari que cosirà els teixits urbans dels barris més propers. D’entre els eixos 
viaris descrits en destaquen dos, la prolongació del carrer Garcilaso fins al carrer de 
Cantàbria i la unió tant de Pare Manyanet com de la Rambla de l’Onze de Setembre 
amb la Rambla de Prim. Aquestes connexions, no tan sols tindran una funció de 
connectivitat entre barris confrontants sinó que esdevindran eixos molt importants i 
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estructuradors del territori a una escala més amplia, tal i com s’observa a la figura 27 de 
la present tesina.  
 
Si es compara aquesta situació futura amb l’estat actual estudiat en els capítols 
anteriors, es pot concloure que, segons la proposta del Parc del Camí comtal i un cop 
finalitzats els treballs de cobertura de les vies presents al sector, la connexió viària entre 
ambdós costats del ferrocarril millorarà notablement. A dia d’avui, després de la 
demolició del Pont Riera d’Horta, només hi ha una connexió viaria en tot l’àmbit 
d’estudi, la formada pel desviament del Pont del Treball Digne. Segons l’estudi de la 
vialitat prevista, un cop realitzades les obres de remodelació del sector, l’àmbit d’estudi 
comptarà amb un total de quatre connexions viaries entre els barris implicats, 
augmentant en tres els punts de comunicació viaria actual. 
 
A més dels eixos viaris analitzats, la proposta estudiada també té previst 
l’habilitació d’uns camins per a vianants que travessaran el sector i promouran el flux de 
ciutadans entre els barris de La Sagrera i La Verneda – La Pau a través del nou parc. Si 
s’observa la figura 57 anterior, es pot comprovar que s’obriran un total de tres camins 
peatonals que dotaran d’una certa continuïtat als carrers situats a banda i banda de 
l’àgora de Sant Martí i que no esdevindran eixos viaris del projecte. En aquest sentit, 
carrers com Riera d’Horta, Camp del Ferro i Pere Terrè i Domènech veuran reforçats els 
seus eixos mitjançant la prolongació dels mateixos però reduint la seva funció a l’ús 
peatonal.  
 
Com a conclusió, destacar que la cobertura de les vies permetrà augmentar 
considerablement la connectivitat viaria i peatonal entre els barris de La Sagrera i La 
Verneda – La Pau. Els vials previstos, per tant, esdevindran un element de connexió del 
territori imprescindible per cosir els teixits urbans dels subàmbits estudiats.  
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6. PROPOSTES DE MILLORA I CONCLUSIONS   
 
 
6.1. PROPOSTES DE MILLORA 
 
 Després d’analitzar la solució prevista pel planejament vigent a l’àmbit d’estudi,  
en aquest capítol es realitzarà una valoració global del projecte i es formularan algunes 
propostes de millora. D’igual forma que s’ha procedit en els casos anteriors, en primer 
lloc es valorarà la solució prevista per al subàmbit La Sagrera, en segon lloc es farà el 
mateix per al subàmbit La Verneda – La Pau i en tercer i últim lloc s’estudiaran els 
elements de connexió entre els dos sectors anteriors a través de l’anàlisi del subàmbit 
Ferroviari. 
 
 Dins dels subàmbits de La Sagrera i La Verneda – La Pau es valoraran aspectes 
com l’ordenació volumètrica prevista i la relació d’aquesta nova configuració amb els 
diferents teixits de la ciutat ja construïts. També s’analitzarà tot allò relacionat amb la 
vialitat o la disposició dels espais verds i dels equipaments als sectors d’estudi i, al 
mateix temps que es va efectuant la valoració de tots aquests aspectes s’aniran 
formulant, si s’escau, propostes de millora.  
 
 D’altra banda, l’estudi global del subàmbit Ferroviari permetrà fer una valoració 
conjunta dels elements de connexió entre barris defensats pel projecte urbà. D’entre 
aquests elements en destaquen, la configuració dels espais verds que contempla el Parc 
del Camí Comtal, la creació de nous equipaments a l’interior del mateix o la reserva de 
superfície per als eixos viaris i camins per a vianants previstos. Per últim i també dins 
d’aquest bloc, es durà a terme una breu reflexió sobre la viabilitat econòmica del Parc 
Lineal tenint en compte l’actual crisi econòmica del país.  
 
6.1.1. El subàmbit La Sagrera 
 
 L’aspecte més important a analitzar dins del subàmbit La Sagrera resulta ser la 
disposició de les edificacions previstes. Com s’ha vist al capítol anterior, el Pla de 
Millor Urbana del Sector Entorn Sagrera preveu la construcció de noves edificacions 
residencials amb una tipologia segons ordenació volumètrica, fet que influeix totalment 
en la configuració global d’aquest subàmbit d’estudi. 
 
 En primer lloc, es pot afirmar que aquesta tipologia d’edificacions contrasta de 
forma notable amb l’entorn edificat del barri de La Sagrera, que contempla una 
ordenació edificable segons alineació de vial. Aquest canvi de tipologia, per tant, dota 
de continuïtat als teixits urbans de La Sagrera però també produeix un trencament en 
l’estructura edificada del barri. El PMU estudiat justifica aquest canvi en la tipologia 
d’ordenació com una transició entre els usos i l’edificació tradicionals i les noves 
arquitectures generades per la presència de la nova estació. En aquest sentit, la present 
tesina defensa la idea de mantenir una ordenació segons alineació de vial en tot el sector 
edificat, dotant d’una continuïtat real als teixits urbans del barri.   
 
 Un altra aspecte a estudiar en quan a les edificacions previstes és precisament 
l’alçada de les mateixes. Com s’ha explicat en el capítol anterior, el planejament vigent 
defensa una alçada dels edificis de PB+10 en front del carrer Josep Soldevila mentre 
que preveu una alçada de PB+6, que coincideix amb el perfil edificat existent, en front 
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del carrer Berenguer de Palou. Aquesta variació en les alçades edificables provoca una 
discontinuïtat en la façana del carrer Garcilaso, que actua de transició entre les dues 
alçades comentades. En aquest cas, el PMU del Sector Entorn Sagrera defensa que 
aquest augment considerable de les alçades dels edificis és degut a la necessitat de crear 
una nova centralitat produïda per la presència de la nova estació, que preveu edificis 
d’alçades molt importants en el seu entorn. Aquests edificis de gran alçada però, 
contrasten amb la creació del nou Parc del Camí Comtal, que aposta per la qualitat 
paisatgística sense la necessitat d’aixecar grans edificis.  
 
 
Figura 6-1. Representació de l’ordenació volumètrica prevista al subàmbit La Sagrera juntament 
amb l’entorn construït. (Font: Elaboració pròpia a partir del PMU del Sector Entorn Sagrera) 
 
 La figura anterior permet fer-se una idea les edificacions amb les que comptarà 
el subàmbit d’estudi un cop realitzada l’operació de remodelació urbanística prevista al 
sector. A més, amb la imatge adjunta també es pot dur a terme un exercici de 
comparació entre les edificacions existents i les futures del barri de La Sagrera, fet que 
evidencia la diferència entre ambdós tipologies d’ordenació urbanística. 
 
 Un altre aspecte a analitzar dins d’aquest sector és la localització i 
característiques de l’equipament identificat com E-5 i descrit en el capítol anterior. Com 
s’observa a la figura 50 de la present tesina, el subàmbit La Sagrera  preveu la creació 
d’un total de quatre equipaments distribuïts de forma dispersa en tot l’àmbit. D’entre 
aquests, l’emplaçament de l’equipament E-5, situat entre els carrers Ferran Turné, Martí 
Molins i Berenguer de Palou sembla no mantenir una relació amb el seu entorn més 
immediat, que es caracteritza per comptar amb edificis destinats a l’ús residencial. A 
banda i banda del carrer Berenguer de Palou hi predominen les edificacions residencials 
amb les plantes baixes reservades per a petits comerços que desenvolupen tot tipus 
d’activitats. En aquest sentit, la present tesina proposa el canvi d’emplaçament d’aquest 
equipament educatiu, que es podria ubicar a la zona de grans equipaments del barri 
situada entre els carrers Camp de Ferro i Riera d’Horta o al mateix Parc del Camí 
Comtal. 
 
 A més, les característiques de l’equipament E-5 tampoc guarden massa relació 
amb les edificacions de l’entorn. L’alçada d’aquest equipament educatiu serà 
notablement inferior a la de les edificacions annexes i, d’altra banda, la forma del 
mateix tampoc guarda cap tipus de similitud amb l’entorn construït del barri de La 
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Sagrera. La següent fotografia, que es correspon a una imatge real de la maqueta del 
projecte, mostra els aspectes anteriorment comentats en relació a les característiques de 
l’equipament E-5. 
 
Figura 6-2. Fotografia de la maqueta del projecte urbanístic del sector en el subàmbit La Sagrera i 
entorn. (Font: Elaboració pròpia a partir de www.barcelonasagrera.com) 
 
Tenint en compte les propostes de millora efectuades anteriorment, el plànol 
d’ordenació urbanística del subàmbit La Sagrera podria ser com el que s’adjunta a 
continuació.  
 
Figura 6-3. Solució proposada en la present tesina per a l’ordenació urbanística del subàmbit La 
Sagrera. (Font: Elaboració pròpia a partir del PMU del Sector Entorn Sagrera) 
 
 La figura anterior mostra alguns dels aspectes proposats anteriorment. En primer 
lloc, s’ha implantat una ordenació segons alineació de vial que contrasta amb la 
ordenació volumètrica prevista per el projecte urbà. A més, s’ha eliminat l’equipament 
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E-5 substituint-lo per edificacions destinades a l’ús residencial, de forma que es 
relacioni la solució prevista amb el barri construït. Aquesta proposta defensa unes 
alçades de les edificacions de PB+6, coincidint amb les edificacions de l’entorn, en 
front del carrer Berenguer de Palou però també en front del carrer Josep Soldevila. 
D’aquesta forma, desapareix l’efecte mur que produeixen les edificacions amb alçades 
de PB+10 situades a primera línia de parc. D’altra banda, tal i com s’observa a la figura 
69, la Unitat de Projecte 1 (UP-1) s’ha previst que ocupi la mateixa superfície que 
l’edifici que conté la Biblioteca de barri, de tal manera que s’habiliti un espai verd entre 
aquesta primera edificació i el carrer Josep Soldevila.  
 
 En quan als espais verds previstos al sector, amb la solució proposada s’eliminen 
les illes interiors que eren conseqüència de l’ordenació volumètrica però també es creen 
alguns parcs i jardins de barri nous, com el que està en front de la UP-1. Els espais 
verds previstos, per tant, tindran la única funció de servir de transició entre els parcs i 
jardins de barri i el nou Parc del Camí Comtal. Seguint aquesta línia, també es podria 
proposar un retranqueig de les Unitats de Projecte 2 i 3, en la seva part situada en front 
del carrer Josep Soldevila, de tal manera que s’habilitessin nous espais verds que 
complissin la funció anterior. En aquest context, degut a l’existència del Parc del Camí 
Comtal, sembla innecessari la creació de nous espais verds a l’interior del subàmbit 
d’estudi ja que els veïns del barri ja comptaran amb una enorme reserva de sòl per a 
aquest ús. 
 
 Per últim, comentar que no s’ha fet cap proposta de millora en quan a la vialitat 
d’aquest sector. Això és degut bàsicament a que els eixos viaris previstos pel PMU del 
sector Entorn Sagrera ja existeixen en l’actualitat. 
 
6.1.2. El subàmbit La Verneda – La Pau 
 
 En aquest cas, a diferència de l’anterior, l’ordenació volumètrica prevista al 
subàmbit La Verneda – La Pau sembla justificar-se atenent a les característiques de les 
edificacions del seu entorn més immediat. El barri de La Verneda – La Pau es 
caracteritza per els usos residencials com a dominants localitzats en una tipologia de 
blocs de gran alçada i, en aquest sentit, l’ordenació volumètrica prevista pel planejament 
vigent conserva la mateixa estructura que l’entorn edificat. Així doncs, es produeix una 
continuïtat en els teixits urbans entre el subàmbit d’estudi i el barri en qüestió. 
 
Figura 6-3. Fotografia de la maqueta del projecte urbanístic del sector en el subàmbit La Verneda – 
La Pau i entorn. (Font: Elaboració pròpia a partir de www.barcelonasagrera.com) 
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 De totes formes, tal i com passava en el subàmbit La Sagrera, les edificacions de 
gran alçada previstes a primera línia de parc produeixen un efecte mur a totes les 
edificacions situades a l’interior del barri de La Verneda – La Pau. Com es pot 
comprovar a la figura 56, la tipologia de barres situada en front de la Ronda de Sant 
Martí funciona de tap visual a les edificacions adjacents i, a més, produeix una sensació 
de pantalla entre el Parc del Camí Comtal i les zones residencials del districte de Sant 
Martí. Aquestes barres, per tant, lluny d’integrar el Parc del Camí Comtal i el barri de 
La Verneda – La Pau, produeixen un efecte separador entre ambdós usos. La figura que 
s’adjunta a continuació mostra una imatge representativa d’aquestes edificacions segons 
una tipologia de barres vistes des del mateix Parc del Camí Comtal.  
  
Figura 6-4. Imatge representativa del front edificat a la Ronda de Sant Martí dins del subàmbit La 
Verneda – La Pau i entorn. (Font: Plànols de la MPGM del Sector Prim) 
 
En aquest sentit, la present tesina proposa un canvi en la tipologia d’aquestes 
edificacions situades a primera línia del parc, eliminant aquest efecte barrera i creant 
vincles d’unió entre els espais verds del barri i els del parc lineal. En quan a la 
disposició de les edificacions, es proposa que aquestes augmentin progressivament la 
seva alçada a mida que s’allunyen del parc central fins a arribar a la tipologia de blocs 
present al carrer Santander. De forma molt esquemàtica i simplificada, la proposta de 
millora defensa la següent estructura d’alçades de les edificacions previstes.   
 
Figura 6-5. Imatge representativa de l’estructura d’alçades de les edificacions previstes al subàmbit 
La Verneda – La Pau. (Font: Elaboració pròpia) 
 
 Aquesta disposició dels edificis al voltant del Parc del Camí Comtal pretenen 
dotar d’una sensació de llibertat i  als vianants que utilitzin el parc, lluny de la sensació 
d’encaixament que provoca la tipologia d’edificacions previstes.  
 
 Entre els espais verds que defensa la MPGM del Sector Prim en destaca la 
creació del saló urbà que esdevindrà un punt de trobada per als veïns del barri, ja que 
relaciona l’ús residencial amb els espais verds i els equipaments. Com s’ha explicat 
anteriorment, la planificació també preveu la continuïtat dels espais verds de la Rambla 
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de Prim i la creació d’uns espais verds interiors a l’ordenació volumètrica prevista. En 
aquets sentit, degut a la nova configuració proposada en aquest document, aquests 
espais verds esdevindran corredors verds paral·lels a la Rambla de Prim que uniran el 
nou parc central amb el saló urbà previst, convertint-se en elements de connexió dels 
dos subàmbits. La planta proposada es mostra a continuació. 
  
 
Figura 6-6. Qualificació del sòl proposada en la present tesina per al  subàmbit La Verneda – La 
Pau. (Font: Elaboració pròpia a partir de la MPGM del Sector Prim) 
 
 A la figura anterior s’observen els canvis proposats, tant pel que fa a l’ordenació 
volumètrica com a la configuració dels espais verds resultants. Amb la solució anterior, 
es produeix una connexió entre els espais verds del subàmbit Ferroviari i del subàmbit 
La Verneda – La Pau i s’elimina el mur edificat previst entre ambdós sectors.  
 
 En quan a la vialitat i la disposició dels equipaments al sector, no es realitzarà 
cap proposta de millora perquè la solució prevista sembla tractar correctament ambdós 
aspectes. Sobre la vialitat, es podria plantejar la unió entre els eixos interiors paral·lels a 
la Rambla de Prim i el carrer Santander, però això provocaria la ruptura del saló urbà i, 
per tant, l’incompliment d’un dels objectius principals d’aquest espai verd.  
 
 
 
 
 
 
 
 
93
6.1.3. El subàmbit Ferroviari 
 
 Aquest últim subàmbit, que engloba part del Parc del Camí Comtal, funcionarà 
com a nexe d’unió entre els dos sectors estudiats anteriorment. En aquest sentit, l’estudi 
del tractament de l’espai públic d’aquest subàmbit permetrà fer una valoració dels 
elements de connexió utilitzats per unir els barris de La Sagrera i La Verneda – La Pau. 
 
 En primer lloc, cal comentar que el concepte d’aprofitar la cobertura de les 
infraestructures ferroviàries per a la creació d’un gran parc que s’encarregui de cosir els 
teixits urbans existents a banda i banda de les vies del tren és una idea que ha tingut una 
gran acceptació entre els veïns dels barris implicats. Exceptuant alguns matisos, la 
proposta general d’unir els barris a través d’un gran espai verd ha agradat molt i totes 
les associacions de veïns dels barris implicats han recolzat aquesta idea. Dit això, 
sembla lògic pensar que la proposta d’utilitzar l’espai públic, representat per un gran 
parc, com a element de connexió principal entre barris resulta una bona decisió si 
l’objectiu principal és el d’unir la ciutadania. 
 
 Si es centra l’estudi en l’anàlisi de la solució prevista per al subàmbit Ferroviari, 
es poden extreure algunes conclusions. En primer lloc, comentar que la mancança 
històrica d’equipaments dels barris de La Sagrera i La Verneda – La Pau ha propiciat la 
decisió de crear alguns equipaments dins del subàmbit d’estudi amb l’objectiu de 
millorar la qualitat dels barris en aquest aspecte. La solució prevista, per tant, ha tingut 
en compte les necessitats dels barris implicats i ha defensat l’ús públic del sòl per, entre 
d’altres aspectes, solucionar aquesta falta d’equipaments. D’altra banda, l’emplaçament 
dels equipaments previstos no trenquen l’estructura del parc i promouen el seu ús, ja 
que estan col·locats un al costat de l’altre i segueixen un eix cívic molt marcat.  
 
 En segon lloc, tant l’estructura de les àgores com els diferents usos i activitats 
que es preveuen a l’interior d’aquestes aconsegueixen crear vincles d’unió entre els 
veïns i donar vida al parc. En aquest sentit, el grau de definició de la proposta del Parc 
del camí Comtal no permet fer una valoració en condicions de l’emplaçament i la 
descripció de les activitats previstes, ja que a dia d’avui encara no s’han decidit de 
forma definitiva.  
 
 Com s’ha comentat al capítol anterior, el subàmbit Ferroviari preveu la 
col·locació d’un total de 10 fonts distribuïdes per tot el sector, incloent la principal de 
tot el Parc del Camí Comtal: la Font Major de Regomir. L’existència d’aquests elements 
farà més atractiu el paisatge del parc i acompanyarà al ciutadà al llarg de tot el camí 
peatonal. En quan a la Font Major de Regomir, comentar que les associacions de veïns 
dels barris de La Sagrera i La Verneda – La Pau qüestionen tant la seva existència com 
el seu emplaçament. Tenint en compte que la localització prevista per aquesta font 
esdevindrà un dels punts més importants del sector, els veïns dels barris implicats 
defensen l’ús d’aquesta zona com a emplaçament per a grans celebracions i events. En 
aquest sentit, la disposició d’una gran font inhabilita la zona per a dur a terme altres 
activitats i la hipoteca únicament per a complir una funció paisatgística. Després de 
formular les al·legacions pertinents, les associacions de veïns van aconseguir que es 
modifiqués la proposta del Parc del Camí Comtal i es contemplés la possibilitat 
d’habilitar una font que pogués desaparèixer i aparèixer en funció de les necessitats del 
moment. Aquesta solució tampoc acaba de convèncer als veïns dels barris implicats, que 
prefereixen que l’ús de la plaça situada entre els carrers de Pare Manyanet i la Rambla 
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de l’Onze de Setembre es destini a un altra finalitat. Dit això, comentar que la present 
tesina també recolza idea de suprimir o, si més no, reduir les dimensions de la Font 
Major de Regomir de tal manera que la plaça en qüestió es pugui utilitzar per a d’altres 
finalitats i no es limiti tant el seu ús.  
 
 Sobre la vialitat del sector, com s’ha comentat anteriorment, destacar que els 
eixos viaris previstos milloraran de forma notòria la transversalitat del sector, 
multiplicant per quatre els actuals punts de connexió entre els barris de La Sagrera i La 
Verneda – La Pau. La present tesina però, posa en dubte la necessitat de prolongar el 
carrer Martí Molins a través del subàmbit Ferroviari bàsicament per dos motius. En 
primer lloc, aquest eix viari trenca la continuïtat dels espais verds en aquest tram i, en 
segon lloc, crea un punt conflictiu pel tràfic en la seva unió amb la Ronda de Sant Martí 
i els eixos viaris interiors previstos al subàmbit La Verneda – La Pau. L’existència 
d’aquest eix viari però, es pot justificar per raons de maniobrabilitat del transport urbà, 
sobretot autobusos, que aprofitarien aquest carrer per escurçar el recorregut d’algunes 
línies.  
 
 En quan als camins per a vianants previstos dins del parc, el present document 
proposa el canvi del traçat dels mateixos, fent-los coincidir amb els carrers existents a 
banda i banda del parc. La proposta del Parc del Camí Comtal, com s’observa a la figura 
59, no té en compte els eixos viaris presents a banda i banda d’aquest parc alhora de 
definir el traçat dels camins peatonals interiors, fet que influeix negativament en la 
continuïtat de l’àmbit d’estudi. 
 
 Tenint en compte els aspectes comentats en l’anàlisi d’aquest sector i les 
propostes de millora efectuades, la planta general del subàmbit Ferroviari i entorn 
quedaria de la següent manera.     
 
Figura 6-7. Planta general proposada en la present tesina per al  subàmbit Ferroviari.  
(Font: Elaboració pròpia a partir de la proposta del Parc del Camí Comtal) 
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6.2. CONCLUSIONS 
 
 
Un cop analitzats tot els aspectes de l’àmbit d’estudi, començant pel seu estat 
actual i acabant amb les propostes de millora passant per de la descripció detallada de la 
solució prevista en el planejament vigent, el present apartat resumeix les principals 
conclusions extretes. 
 
  Com a primera conclusió es pot afirmar que, després d’analitzar l’estat actual 
de l’àmbit d’estudi, l’actuació urbanística al sector es considera totalment necessària. A 
dia d’avui, el sector d’estudi presenta un gran nombre de buits urbans, no compta amb 
una configuració clara del seu teixit urbà i té una relació inexistent amb l’entorn més 
immediat. Així doncs, es tracta d’una zona degradada i oblidada resultat de la presència 
del ferrocarril i d’àrees industrials i residencials obsoletes a l’espera d’una remodelació 
urbanística urgent. A més, aquesta operació urbana permetrà tirar a terra la muralla 
ferroviària existent entre els barris de La Sagrera i La Verneda – La Pau convertint-la en 
un espai de trobada per a la ciutadania.  
 
Dins del subàmbit La Sagrera, la solució prevista per els diferents plans i 
projectes sembla no acabar d’aconseguir els objectius bàsics en quan a la relació amb 
l’entorn construït. En aquets sentit, la present tesina proposa un canvi en la tipologia 
d’ordenació prevista i posa en dubte, entre d’altres aspectes, l’alçada dels edificis de 
nova creació amb els que comptarà el sector i l’emplaçament d’algun dels equipaments 
previstos. L’objectiu principal d’aquestes propostes no es altre que dotar de continuïtat 
als teixits urbans de La Sagrera sense produir un trencament en l’estructura edificada 
del barri.  
 
Al contrari que en el cas anterior, la solució estudiada i prevista per al subàmbit 
La Verneda – La Pau si té en compte l’entorn construït defensant una tipologia 
d’edificacions molt semblant a l’existent al barri en qüestió. En aquest sentit, el present 
document no posa en dubte la tipologia d’ordenació prevista però si proposa una sèrie 
de canvis en la forma i l’alçada de les edificacions de nova creació que se situaran a 
primera línia de parc. Les millores proposades en quan a l’estructura dels edificis també 
milloraran la connexió prevista entre els espais verds del Parc del Camí Comtal i els que 
se situen a l’interior del barri de La Verneda – La Pau, fet que influeix de forma positiva 
a la connectivitat d’ambdós subàmbits. 
 
El Parc del Camí Comtal, que esdevindrà el nexe d’unió entre els barris de La 
Sagrera i La Verneda – La Pau, defensa l’espai públic del sòl com a element principal 
de connexió entre barris, fet que es valora de forma molt positiva en la present tesina. 
La creació d’un gran parc central que s’encarregui d’unir els teixits urbans dels barris 
confrontants ha tingut una gran acceptació i els elements de connexió utilitzats semblant 
adients per aconseguir la unió entre els barris, tant des d’un punt de vista urbanístic com 
també social. El subàmbit Ferroviari destaca per la creació de nous equipaments, l’ús 
dels espais interiors com a espais polivalents, la configuració dels espais verds en forma 
d’àgores o la presència de nombroses places que esdevindran punts de trobada entre la 
ciutadania de l’entorn. Dit això, concloure que a excepció d’alguns aspectes concrets 
comentats a les propostes de millora del present treball, la solució prevista per al 
subàmbit Ferroviari compleix les funcions principals que requereix el conjunt del 
projecte.     
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Per últim, comentar que de forma general i tenint en compte les propostes de 
millora que defensa la present tesina, es pot concloure que la solució prevista per a 
l’àmbit d’estudi aconsegueix resoldre la discontinuïtat existent entre dos barris que 
actualment només comparteixen un punt de connexió. Els elements de connexió 
utilitzats, representats per la figura d’un gran parc lineal, funcionen com a connectors 
entre dos teixits urbans completament diferents degut a la presència del ferrocarril, que 
ha impedit històricament la relació entre les xarxes urbanes confrontants.  
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